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^^^^VOp 26 januari werd 
^^^\^^^DD-IRM-vierwagen 
stel 8432 overge¬ 
bracht van Aken naar Leidschen- 
dam, gevolgd door de 8433 op 7 
februari en driewagenstel 8234 op 
14 februari. De levering van vier- 
wagenstellen vindt onregelmatig 
plaats, omdat de komst van ABv5- 
tussenrijtuigen van De Dietrich 
niet geheel parallel loopt met de 
overige rijtuigen van Talbot, waar¬ 
door er ook driewagenstellen afge¬ 
leverd worden. 

De inzet van het Interregiomate- 
rieel in de reizigersdienst in de 
serie 2100 Amsterdam - Vlissin- 
gen vanaf 15 januari verliep niet 
geheel zonder problemen. Volgens 
planning zouden zij de hele serie 
2100 voor hun rekening nemen. 
Nadat in de eerste dagen echter al 
defect geraakte stellen waren ver¬ 
vangen door ICM, werd besloten 
dat tot en met 18 februari een deel 
van de dienst door Koplopers zou 
worden uitgevoerd. Behalve door 
defecten wordt een deel van de 
vertragingen veroorzaakt doordat 
reizigers een noodrem aanzien 
voor de handgreep van een toilet. 

Voor de Vakantiebeurs in 
Utrecht werd een viertal IRM-stel- 
len met stickers beplakt om vanuit 
het hele land van 11 tot 15 januari 
als ANWB-Vakantiebeurs-Expres 
extra treinen te rijden. Enkele 
stellen waren nog tot half februari 
met stickers in de serie 2100 te 
zien. Van andere stellen waren de 
stickers moeilijk zonder beschadi¬ 
ging van verf te verwijderen. 

Locomotieven serie 2200 

Op 17 januari werd de 2328 ter¬ 
zijde gesteld, op 23 januari volgde 
de 2270. De beide locomotieven 
werden samen met de 2323 en 
2336 bij de reeds terzijde staande 
machines in Blerick gevoegd. 

Het stilleggen van de binnen¬ 
scheepvaart en het daarmee toene¬ 
mende vervoer per spoor deed 
tevens de behoefte aan trekkrach¬ 
ten toenemen. Hiertoe werden op 


31 januari de vier bovengenoemde, 
juist terzijde gestelde 2200-en uit 
Blerick opgehaald en naar Tilburg 
en Feijenoord gebracht. Op 1 fe¬ 
bruari leverde het onderhoudsbe¬ 
drijf Feijenoord de 2270 en 2328 
af, op 2 februari werden de 2323 
en 2336 vanuit het revisiebedrijf 
Tilburg in dienst gesteld. Locomo¬ 
tief 2233, de ex-2208, die door de 
VSM zal worden aangekocht, ver¬ 
liet op 31 januari Tilburg en ver¬ 
richtte in de bruine kleur diensten 
voor NS Cargo. 

Op 13 februari bracht de 2233 
de DE41 van Utrecht naar Blerick. 
Op de terugweg naar Tilburg wer¬ 
den de 2275, 2283, 2285 en 2309 
meegenomen. Het is waarschijnlijk 
dat deze behoren tot de 25 locs 
serie 2200, die medio februari aan 
de NMBS zijn verkocht voor de 
aanleg van de TGV-lijn in België. 
Deze 2200-en worden na een uit¬ 
gebreide revisie voor drie jaar in 
revisiebedrijf Tilburg tussen mei 
en september dit jaar aan de 
NMBS geleverd. In België worden 
zij genummerd in de reeks 76. 

Treinstellen mat ’54 

Alle treinstellen die per 15 janu¬ 
ari terzijde gesteld moesten wor¬ 
den, kwamen de week daarna naar 
Zwolle Rangeerstation. Gedurende 
de winterdienst worden volgens 
planning geen hondekoppen meer 
afgevoerd, met ingang van de zo¬ 
merdienst echter weer wel. De 
laatste worden met ingang van de 
winterdienst 1995/96 buiten dienst 
gesteld. 

Bevrijdingstrein 

Op 28 januari werd in Rotter¬ 
dam treinstel 763 door Prins Wil¬ 
lem Alexander gedoopt tot Trein 
van 1 voor allen. De tentoonstel- 
lingstrein vestigt de aandacht van 
jongeren op thema’s als vrijheid en 
gelijkheid. Daartoe heeft het Joods 
Historisch Museum een tentoon¬ 
stelling „Gelijk hoeft niet te zijn 
wat je zelf bent” ingericht. De 763 
is in het revisiebedrijf Haarlem wit 


met blauw en rood geschilderd en 
voorzien van stickers met de tekst 
van artikel 1 van de Grondwet. Het 
interieur is verbouwd en voorzien 
van onder andere een podium voor 
optredens van popgroepen en een 
spreekkamer. 

De hondekop bezoekt tot 5 mei 
elke provincie, waarbij het steeds 
van zaterdag tot en met vrijdag op 
een groot station staat. Achtereen¬ 
volgens worden Rotterdam, Nijme¬ 
gen, Vlissingen, Tilburg, Amers¬ 
foort, Maastricht, Almere, Amster¬ 
dam, Haarlem, Zwolle, Assen, 
Groningen en Leeuwarden aange¬ 
daan en op 5 mei eindigt de toer- 
nee in Amsterdam. Bovendien is 
de trein op 29 en 30 april in het 
Spoorwegmuseum te zien. Over¬ 
dag zullen scholieren de trein be¬ 
zoeken, terwijl het buiten school¬ 
tijden, inclusief zondag, donder¬ 
dag- en zaterdagavond, voor het 
publiek toegankelijk is. 

Opnieuw bezoek TGV 

Op 6 februari kwam TGV Ré- 
seau -treinstel 4501 in Roosendaal 
aan voor tweede serie proefritten, 
ditmaal voor het testen van een 
nieuw type stroomafnemer. De 
proefritten werden gedurende drie 
weken gehouden tussen Eindhoven 
en Horst-Sevenum. Het treinstel 
stond ’s nachts en in het weekeinde 
op de Kijfhoek. Nadat het op 23 en 
24 februari nog een bezoek had ge¬ 
bracht aan het onderhoudsbedrijf 
Leidschendam, vertrok het weer 
naar Frankrijk. 

Nieuwe meettrein 

Volgend jaar krijgt het Ultra- 
soonbedrijf de beschikking over 
een tweede meettrein. Met een 
door NS Materieel te verbouwen 
Gril Express -rijtuig kan sneller en 
nauwkeuriger de kwaliteit van de 
rails gemeten worden. Net als de 
huidige ultrasoonmeetwagen zal 
het nieuwe voertuig ook in het bui¬ 
tenland ingezet worden. Vaste 
klanten zijn de Scandinavische lan¬ 
den, Zwitserland en Italië, terwijl 
sinds kort ook België van de dien¬ 
sten van het Ultrasoonbedrijf ge¬ 
bruik maakt. 

Werkzaamheden Amersfoort 

In het weekend van 18 en 19 
maart en op 26 maart vinden de 
eerste grote buitendienststellingen 


In dit nummer: 

Materieeloverzichten België - Dordrecht-Rotterdam - Het zandvervoer in Arnhem van 1918 tot 1925 - Elektronische beveili¬ 
ging bij de NS - De nieuwe stationskap in Zwolle - Locomotieven uit Diepholz - Met Wanda door Polen - Het Urbos-concept 
van Vevey 


Foto voorpagina: 

Trein 2135, bestaande uit Interregiotreinstellen, passeert de nieuwe brug over de Oude Maas bij Dordrecht op 14 februari 
1995. Foto: Pieter Blusse. 
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Tijdens een NVBS-excursie op 21 januari 1995 vond aan het Bovendok te Amsterdam CS een line-up plaats met hondekopmaterieel. 
Van links naar rechts de 775, 765, 388 en 372 in diverse uitvoeringen. Foto: Wouter Radstake. 



De sporensituatie te Rijswijk op 14 februari 1995. De plaats waar de oude, op maaiveld liggende sporen lagen, is uitgegraven om 
daar vervolgens twee nieuwe sporen te leggen. Foto: Pieter Blusse. 


plaats in het kader van de spoor- 
wegwerken rond Amersfoort, 
waarbij het traject Amersfoort - 
Amersfoort Aansluiting gestremd 
zal zijn. Een bijzonder gevolg hier¬ 
van is dat de treinen serie 2300 
Amsterdam - Hannover/Berlijn 
worden omgeleid via Utrecht - 
Arnhem - Zutphen - Hengelo en 
getrokken zullen worden door DB- 
locomotieven serie 234, de Rus- 
senschreck. 

Werkzaamheden Singelgracht 

In het weekend van 25 en 26 fe¬ 
bruari werd op het baanvak Am¬ 
sterdam CS - Sloterdijk nieuwe 
beveiliging in dienst gesteld. De 
nieuwe relaisbeveiligingsinstalla- 
tie, bestuurd door EBP, beveiligt 
de emplacementen Singelgracht 
Aansluiting, Transformatorweg 
Aansluiting en het nieuwe wissel- 
complex Overbrakerpolder Aan¬ 
sluiting. De treindienst westelijk 
van het Centraal Station was gedu¬ 
rende het weekeinde gestremd. 

Tegelijkertijd werd het eerste 
spoor over het nieuw gebouwde 
middenviaduct tussen het Centraal 
Station en Singelgracht Aanslui¬ 
ting in dienst gesteld. Voorafgaand 
aan deze werkzaamheden werd op 
22 januari de tweede, middelste 
brug over het Westerkanaal inge- 
hesen. Het tweede spoor over deze 
brug en het middenviaduct worden 
op 11 maart in dienst gesteld. Op 
12 maart wordt de laatste oude 
Singelgrachtbrug gedemonteerd, 
waarna sloop van de bovenbouw 
op het noordviaduct volgt. In een 
jaar tijd wordt dan de derde nieuwe 
brug op de plaats van de oude ge¬ 
bouwd en het noordelijke viaduct 
op zijn definitieve plaats gescho¬ 
ven. 

Nieuwe verkeersleidingpost Am¬ 
sterdam 

Op 12 maart wordt de aanstu¬ 
ring van de NX-beveiliging van 
Amsterdam CS vervangen door het 
systeem Elektronische Bedienpost 
(EBP), dat bediend wordt op de 
nieuwe verkeersleidingspost. De 
treindienst ten westen en oosten 
van het station is tot 16 uur ge¬ 
stremd, waarna acht uur lang be¬ 
perkt treinverkeer mogelijk is. 

In de komende maanden zal de 
bediening van alle beveiligingsin- 
stallaties die nu nog vanuit de oude 
verkeersleidingspost in het sta¬ 
tionsgebouw van Amsterdam CS 
bestuurd worden, overgebracht 
worden naar de markante nieuwe 
post, grenzend aan het westelijke 
emplacement. De nog aanwezige 
CVL-installaties worden daarbij 
vervangen door EBP. 

Treincatering 

In de vanaf 14 januari ingelegde 
weekendnachttrein van Amsterdam 
naar Arnhem verzorgen Service 
One Catering en Marfo (Martinair 


Food) op proef de catering. De 
beide bedrijven willen hun markt 
verbreden en NS Reizigers wil 
ervaring opdoen met andere dan 
Wagons-Lits. Het personeel be¬ 
dient in tenue van Service One 
Catering met een vliegtuigtrolley 
van Martinair. Mocht de proef 
goed verlopen, dan is het niet on¬ 
denkbaar dat zij de catering in een 
aantal treinseries zullen gaan ver¬ 
zorgen. 

Zeeuwse lijn 

De plannen van het route- 
management van de Zeeuwse lijn 
om met ingang van de winterdienst 
1995/96 een nieuw opgezette trein¬ 
dienst te gaan rijden, zijn op zijn 
vroegst tot mei 1996 in de ijskast 
verdwenen. Het onvoldoende 
draagvlak dat de plannen boden, en 
de hevige kritiek van de Zeeuwse 
bevolking droegen tot het besluit 
bij. De directie van NS Reizigers is 
het wel eens met de hoofdlijnen, 
maar niet met de precieze invulling 


van de voorgestelde wijzigingen. 
In de plannen zou de intercity- 
dienst serie 2100 worden ingekort 
tot Amsterdam - Roosendaal. Op 
het traject Roosendaal - Vlissingen 


zou een twintigminutendienst on¬ 
derhonden worden met treinstellen 
mat ’64 in een aparte kleur en met 
een eigen logo. Bovendien zouden 
vier stations gesloten worden. 



Op 1 februari 1995 vertrok IRM-treinstel 8201 voor proefnemingen naarde Klimakam- 
mer in Wenen. Achter DB-loc 140 075 bevinden zich een fietsenrijtuig (Df) en het IRM- 
stel. Venlo, 1 februari 1995. Foto: Roland Korving. 
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Tijdens de hoge waterstanden vond extra ertsvervoer plaats. Een trein, getrokken door vier 6400-en, nabij Willemsdorp op 12 fe¬ 
bruari 1995. Foto: Richard Latten. 


Watersnood 

Eind januari en begin februari 
zorgden hoge waterstanden voor 
overlast in stroomgebieden van de 
Maas, Waal, Lek en IJssel. Meer¬ 
malen moest de NS inspringen om 
hulp te bieden. Zo kon er vanaf 25 
januari tussen Venlo en Blerick 
gratis gereisd worden omdat de 
spoorlijn de enige verbinding tus¬ 
sen beide plaatsen was. Toen 
mensen en dieren uit delen van de 
Betuwe moesten worden geëva¬ 
cueerd, werden extra treinen inge¬ 
legd om te helpen de uittocht in 
goede banen te leiden. Vanuit 
Zaltbommel, Tiel, Culemborg en 
Geldermalsen mocht gratis wor¬ 
den gereisd naar Utrecht, Den 
Bosch en Arnhem. Te Oud-Zalt- 
bommel en Geldermalsen werd 
vee ingeladen, dat in gesloten wa¬ 
gens van diverse spoorwegmaat¬ 
schappijen naar Zwolle werd ver¬ 
voerd. Daar was naast het vroege¬ 
re station Veerallee een houten 
noodperron gebouwd, van waaraf 
het vee direct naar de IJsselhallen 
kon worden gedreven. 

Op sommige plaatsen ondervond 
het treinverkeer hinder van het 
water, vooral tussen de brug over 
de Lek bij Culemborg en de brug 
over de Maas bij Hedel. Vanwege 


om de grote toeloop de baas te 
kunnen. 

Het stilleggen van de binnenvaart 
op de grote rivieren had een ware 
golf van extra goederentreinen tot 
gevolg. Doordat het hoogwater 
zich eerder in Duitsland manifes¬ 
teerde, reden in Nederland al extra 
treinen terwijl het vaarverbod nog 
niet voor de Nederlandse rivieren 


gold. Begin februari nam het erts¬ 
vervoer explosief toe. Vanaf de 
Maasvlakte, Dordrecht Zeehaven, 
Vlaardingen en Rechter Maasoe¬ 
ver reden extra treinen via Emme- 
rich en Venlo naar Dortmund, 
Sulzbach-Rosenberg (bij Niirn- 
berg), Dillingen en Linz. Aange¬ 
zien de meeste treinen met vier 
6400-en gereden werden, ontstond 


een tekort aan diesellocomotie- 
ven. Door NS Cargo werden vijf 
2200-en uit de motteballenvloot 
gehaald en weer in dienst gesteld. 
In het binnenlandse vervoer reden 
extra (langere) kunstmest- en con- 
tainertreinen. Nadat het vaarver¬ 
bod was opgeheven, nam rond 7 
februari het goederenvervoer per 
spoor enigszins af. 



Vanaf Oud-Zaltbommel en Geldermalsen reden veetreinen naar Zwolle, waar het vee naast het voormalige station Veerallee uitgeladen werd. Links een trein bestaande uit 
gesloten goederenwagens bij belading in Geldermalsen; 1 februari 1995. Rechts het tijdelijke noodperron te Zwolle Veerallee. Met Stelcon-platen wordt het gat tussen 
wagen en perron overbrugd; 31 januari 1995. Foto’s: Roland Korving en Wouter Radstake. 


verzadiging van de spoordijken op 
dat traject moest met beperkte 
snelheid gereden worden. Vanaf 
31 januari mocht niet meer in 
Zaltbommel uitgestapt worden. 
Op 2 februari kwamen daar Beesd 
en Culemborg bij, terwijl in Gel¬ 
dermalsen slechts overgestapt 
mocht worden. Toen de Culem- 
borger- en Tielerwaard ontruimd 
waren, werd de dienst Utrecht - 
Tiel gestaakt, terwijl de dienst 
Arnhem - Tiel werd ingekort tot 
Hemmen-Doodewaard. Op 5 fe¬ 
bruari was het overstromingsge- 
vaar geweken en mochten de eva¬ 
cués terugkeren naar huis. Alle 
treindiensten werden hervat, 
waarbij de treinen versterkt reden 


Met containertrein 52313 passeert locomotief 1309 de brug bij Culemborg, waar de Lek een ongekend hoge waterstand heeft; 
30 januari 1995. Foto: Roland Korving. 
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De collectie rol- 
STOOMTREIN l en d materieel van 
goes - borsele de Stoomtrein 
Goes - Borsele werd in januari uit¬ 
gebreid met twee blokkendoos-ny 
tuigen. Uit het bezit van het Spoor¬ 
wegmuseum werd het rijtuig met 
het vroegere NS-nummer C 8543 
overgedragen, dat laatstelijk met 
het nummer 76102 dienst deed bij 
de Stoomclub Hoogovens. Deze 
nieuwe aanwinst werd op 27 janu¬ 
ari van het museumdepot in Ble- 
rick naar Goes overgebracht. Het 
andere rijtuig deed jarenlang in 
Rotterdam-Noord dienst als kan¬ 
toor van de firma Trailstar en 
droeg vroeger het NS-nummer C 
9415. Alvorens dit rijtuig naar 
Goes kan worden overgebracht, 
moet het eerst op gereviseerde 
draaistellen van de SGB worden 
geplaatst. 


Het rij seizoen van de SGB be¬ 
gint met ritten op 15, 16 en 17 
april: Goes v. 14.00 uur, aankomst 
17.00 uur. 


Nadat de revisie van 
stoomlocomotief 7-57 
▼ was afgerond, heeft de 
Stoomclub Hoogovens loc 22 bui¬ 
ten dienst gesteld, om deze aan een 
C-revisie te onderwerpen. Ketel- 
wagen 76108, die in gebruik is 
voor opslag en transport van voe- 
dingwater voor de locomotieven, 
werd na revisie in een nostalgische 
grijze beschildering in dienst ge¬ 
steld. Het rembordes van deze ke- 
telwagen werd voorzien van een 
houten remmershuisje. In april 
1995 wordt met AB 76109 de C- 
revisie van alle Umbau -rijtuigen 
ex-DB afgesloten; de surplus ge¬ 
raakte asgeneratoren gaan naar de 
MBS. 


Locomotief 7-57 zal op 8 mei 
ter gelegenheid van vijftig jaar Be- 
vrijding met de Hoogovens-Excur- 
sietrein dienst doen tussen Haar¬ 
lem en Zandvoort, respectievelijk 
IJmuiden. Er zijn onderhandelin- 
gen gaande om bij deze gelegen¬ 
heid ook een in de oorspronkelijke 



De speciale Bevrijdingstrein, het verbouwde treinstel 763, rijdt ter hoogte van Delft Zuid naar Rotterdam, waar de trein gedoopt zal 
worden; 28 januari 1995. Foto: Wouter Radstake. 



Tijdens proefritten ontmoet TGV Réseau -treinstel 4501 het eerste IRM-vierwagenstel, de 8427, te Horst-Sevenum; 9 februari 1995. 
Foto: Peter Schoeber. 


kleuren van het Engelse War De¬ 
partment geschilderde NS-loc van 
de serie 600 en enkele met histori¬ 
sche Sherman-tanks beladen platte 
wagens in te zetten. 

Toen op 8 december 1994 de ca¬ 
paciteit van de Hoogovens-Excur- 
sietrein niet toereikend was, schoot 
de SHM te hulp: loc 16 werd met 
drie Seetalbahn-rijlmgen voor een 
dag uitgeleend. 


De Nederlandse Smal- 
spoorweg-Stichting in 
Valkenburg (ZH) heeft de 
collectie motorlocomotieven met 
acht exemplaren uitgebreid. Van 
Dakpannenfabriek Van Oordt in 
Alphen aan den Rijn werden twee 
Ruston-locomotieven voor 600 
mm, respectievelijk 700 mm 
spoorwijdte verworven; zij krijgen 
de nummers 57 en 58. Een aantal 


medewerkers van de NSS kocht 
van een landbouwbedrijf in 
Nieuw-Vennep een locomotief van 
het merk Hatlapa, die het nummer 
59 zal dragen. Van ODS-Spoor in 
Hendrik-Ido-Ambacht kwamen 
drie door Jung gebouwde locs, die 
60, 61 en 62 genummerd worden. 
Van de onlangs gesloten Purit- 
veenderij in Klazinaveen werden 
twee Simplex-locomotieven over- 





Links: een van de als ANWB-Vakantiebeurs-Expres uitgedoste IRM-driewagenstellen rijdt op 20 januari 1995 ter hoogte van Kijfhoek in de serie 2100 Vlissingen - Amsterdam. 
Rechts: voordat de 2233 aan de I /SM geleverd werd, deed de loc in de Rotterdamse haven dienst ter leniging van het locomotieventekort, ontstaan door het extra vervoer wegens 
de hoge waterstand in de rivieren. Op 11 februari 1995 was zij de eerste van vier2200-en voor een containertrein Maasvlakte - Kijfhoek; Rozenburg. Foto’s: Marijn Vocke. 
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genomen; zij krijgen de nummers 
63 en 64. 

De toeristische lijn rond het 
Valkenburgse Meer zal op Hemel¬ 
vaartsdag en vervolgens elke zater¬ 
dag en zondag, alsmede op Twee¬ 
de Pinksterdag van 11 tot 16 uur 
worden bereden. Het seizoen, dat 
42 rijdagen omvat, zal op 2 okto¬ 
ber worden afgesloten. Alle ritten 


beginnen bij het museumgebouw, 
dus niet meer bij de remise. 

Zuid-Limburgse Stoomtrein- 
Maatschappij 

De Zuid-Limburgse Stoomtrein- 
Maatschappij verwacht de stoom¬ 
locomotieven E 1090 en B 1289 
begin maart in gebruik te kunnen 



De ZLSM B 1289 tijdens revisie in de ZLSM-loods in Simpelveld op 17 februari 1995. 
Foto: Ad Latten. 


nemen voor het maken van instruc- 
tieritten voor stokers en machinis¬ 
ten. De in eigendom van het 
Spoorwegmuseum verkerende lo¬ 
comotief B 1289 zal in NS-donker¬ 
groen worden geschilderd, terwijl 
de locs E 1090 en B 1220 in de 
kleurstelling van de SJ zullen ver¬ 
schijnen: de ketel blauw-grijs, 
frame en wielen rood en het ma¬ 
chinistenhuis zwart. 

De concessie voor het exploite¬ 
ren van de lokaalspoorweg Schin 
op Geul - Kerkrade werd op 10 ja¬ 
nuari 1995 door Koningin Beatrix 
bekrachtigd; na de MBS en de 
SGB is de ZLSM nu de derde par¬ 
ticuliere maatschappij die zo’n 


concessie bezit. Er wordt naar ge¬ 
streefd reeds met Pasen voor pu¬ 
bliek te rijden; de officiële herope¬ 
ning van de Miljoenenlijn staat 
medio juni op het programma. 

In de afgelopen maanden is het 
gehele traject nieuw onderstopt, 
waarna het spoor ongeveer vijf 
centimeter hoger kwam te liggen; 
de hiervoor benodigde ballast werd 
door NS in Simpelveld af geleverd. 
De grotendeels nog aanwezige 
klassieke beveiliging zal door de 
ZLSM worden gehandhaafd; men 
beschikt in eigen gelederen over 
voldoende medewerkers die erva¬ 
ring met de armseinen hebben op¬ 
gedaan. 



Locomotief Sandra van de NSS met een korte trein na aankomst op het eindpunt aan 
het Valkenburgse Meer; 12 mei 1994. Foto: Rein Korthof. 



Sinds januari vallen 
vrijwel dagelijks 
diensten uit door 
materieelgebrek. Vooral rond het 
middaguur is niet voldoende rij- 
vaardig materieel beschikbaar om 
de dienst te kunnen uitvoeren. Het 
komt aan het begin van de week 
voor dat tien tot vijftien trams niet 
kunnen uitrijden. De reden van 
buitendienststelling van de laatste 
tien, nog rijvaardige wagens uit de 
eerste twee series gelede trams 
blijft dan ook een raadsel. 

Trammaterieel 

In april komt een Brusselse 
2000 naar Amsterdam. De lage- 
vloertram zal in deze periode 
zowel technisch als in de exploita¬ 
tie worden getest. De wagen is 
voorzien van een type draaistel dat 
in Amsterdam reeds onder de 841 
is beproefd. De proef wordt geheel 
gefinancierd door BN te Brugge. 

De terzijdegestelde 869 is be¬ 
stemd voor het AOM en inmiddels 
overgebracht naar remise Oost. In 
plaats van de 852 zal nu de 872 



naar de Electrische Museumtram- 
lijn gaan. 

De 693, 696, 710, 785 en 797 
werden in gebruik genomen als 
volledige conducteurtram. De laat¬ 
ste twee in verband met de grote 
evenementen in de RAI, waardoor 
op lijn 4 vier dienstwagens meer 
moeten rijden. 

In het materieeloverzicht in 
OdR 1995-2, blz. 50, is de opgave 
van de trams die al dan niet zijn in¬ 
gericht voor conducteursdiensten, 
niet geheel juist. Trams met con- 
ducteurszetel en klaphekjes zijn: 
635, 637-639, 641, 643, 645-648, 
650, 655, 656, 658, 662, 664, 670, 
671, 676, 677, 679-688, 690-692, 
695, 697, 698, 700-702, 704-709, 
714, 715, 717-719, 723, 724, 781- 
784, 799. 

De 825 werd voorzien van re¬ 
clame voor het Amsterdamse Wa¬ 
terleidingbedrijf. De tram is licht¬ 
groen gekleurd. De 913 is voorzien 
van reclame voor Van der Horst- 
meubelen in de kleuren wit en 
rood. 


Infrastructuur 

Op vrijdag 17 februari werd in 
Diemen, naast de lijnwerkplaats 
van de metro, de eerste paal gesla¬ 
gen voor de nieuwe Centrale 
Werkplaats. De nieuwe werkplaats 
van tram- en sneltrammaterieel zal 
in de loop van 1997 in gebruik 
worden genomen. 

In het centrum wordt de volgen¬ 
de fase van de afsluiting van het 
Rokin uitgevoerd. Tussen Spui en 
Muntplein wordt het Rokin staduit- 
waarts afgesloten voor het autover¬ 
keer. Ook het Spui wordt autovrij 
en op het Singel wordt tussen Ko¬ 
ningsplein en Munt de rijrichting 


voor het autoverkeer omgedraaid. 
In de volgende fase wordt ook het 
Koningsplein autovrij gemaakt. 

Kosten aanleg metro/sneltram 

De aanlegkosten van de metro/ 
sneltramverbindingen Noord-Zuid 
en IJ-rail zullen een stuk hoger 
komen te liggen dan de eerder ver¬ 
melde van een miljard gulden. 
Naar het zich laat aanzien, moet op 
700 miljoen gulden extra worden 
gerekend. De minister van Verkeer 
en Waterstaat heeft inmiddels laten 
weten niet voor deze extra kosten 
te willen opdraaien. Naast onjuiste 
berekeningen komt een groot deel 



De wagenbak van Union-motorwagen 72 van de Amsterdamse Museumtramlijn werd 
op 10 janauri 1995 naar een werkplaats aan het Zeeburgerpad getransporteerd voor 
verdere restauratie. Foto: Stephan Geerling. 
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van de kostenvermeerdering voor 
rekening van een wijziging in de 
aanlegmethode van de Noord- 
Zuidlijn. De euforie over de moge¬ 
lijkheden van een boormethode is 
inmiddels verstomd. Op veel plaat¬ 
sen blijkt deze methode niet haal¬ 
baar en moet worden teruggevallen 
op de oude methode van de open 
bouwput. Voorts moeten extra 
maatregelen worden genomen om 
instorten van huizen te voorkomen, 
daar uit nadere berekeningen is ge¬ 
bleken dat op veel plaatsen de hou¬ 
ten palen toch zouden worden aan¬ 
getast. Ook staat de situering van 
een aantal stations ter discussie. 
Enkele van deze stations leveren 
bouwtechnische problemen op en 
worden wellicht om deze reden 
verplaatst. Hierbij lijken de ver- 
voerkundige aspecten onderge¬ 
schikt aan de drang om de lijn toch 
aan te leggen. Wat moet anders 
worden gedacht bij de situering 
van een station in Amsterdam Zuid 
midden in een park? 

f t ^T M m Door de bewoners 

HTM langs de Scheve- 
ningseweg is pro¬ 
test aangetekend tegen de omwis¬ 
seling van de lijnen 7 (naar Staten¬ 
kwartier) en 8 (naar Schevenin- 
gen). De bewoners zijn vooral ge¬ 
kant tegen het verlies van de direc¬ 
te verbinding met het Centraal Sta¬ 
tion. 


Materieel 

De 3133 raakte bij een aanrij¬ 
ding op de Heuvelweg in Leid- 
schendam zwaar beschadigd. 

De Kasselse 269 zal als party- 
tram gaan rijden, terwijl de Kassel¬ 
se 282, die voor onderhoud in de 
werkplaats Lijsterbesstraat staat, 
reserve-wagen wordt. 

De 3087 verloor zijn reclame 
van de Postbank en werd weer 
rood-beige geschilderd. 

Infrastructuur 

Het nieuwe „openbaar-vervoer- 
knooppunt” Wouwermanstraat voor 
de tramlijnen 8, 9, 11 en 12 is vrij¬ 
wel gereed. Het volgende punt dat 
in het kader van de Sociale Veilig¬ 
heid een opknapbeurt zal onder¬ 
gaan, is het eindpunt van lijn 12 
aan de Loevesteinlaan. 


In de Grote Marktstraat zijn de 
sporen eigenlijk aan vervanging 
toe. De trams rijden hier inmiddels 
op de bodem van de rails. Vervan¬ 
ging is echter nog niet zeker in 
verband met de komst van de tram¬ 
tunnel onder deze belangrijkste 
winkelstraat van Den Haag. 


Vanaf 30 januari 
/ rijden vanuit remise 
Hillegersberg ook 
vier diensten van lijn 4. In totaal 
worden nu op maandag t/m vrijdag 
overdag veertien diensten vanuit 
deze remise gereden. 


Op 30 januari 1995 
verscheen in Rot¬ 
terdam lijn 7 weer 
op het Pompenburg, 
ter gelegenheid 
waarvan verschil¬ 
lende trams, zoals 
hier de 817, van 
een bloemstuk wa¬ 
ren voorzien. 


Foto: 

Jaap van der Noordt. 



De gewijzigde in- en uitrukroute 
van lijn 1 via de route van lijn 6 
naar en van Schiedam is slechts 
één dag van kracht geweest. Naar 
aanleiding van veel protesten werd 
reeds op 31 januari weer de oude 
in- en uitrukroute via het Centraal 
Station in gebruik genomen. 

Openstelling Pompenburg 

Met feestelijk vertoon werd op 
30 januari het herlegde traject op 
het Pompenburg weer voor lijn 7 
in gebruik genomen. Een aantal 
trams van deze lijn was voorzien 
van bloemenkransen, en passagiers 
en personeel werden getrakteerd 
op appelgebak. Reeds een week 
eerder waren de nieuwe sporen in¬ 
gereden door enkelgelede wagen 
631. Op 28 januari maakte ook 
vierasser 523 gebruik van de nieu¬ 
we sporen. Op deze dag was er een 
open dag bij de Centrale Verkeers¬ 
leiding aan de ’s-Gravenweg, 
waarbij de 523 pendelde tussen 
Marconiplein en Oostplein. 

Trammaterieel 

De 1601 kwam in de nieuwe 
kleuren wit en groen in dienst. Als 
volgende wagen krijgt de 1613 dit 
uiterlijk. De 620 kwam met defec¬ 
ten buiten dienst te staan. Voor 


herstel van schade bevinden zich 
de 821, 837 en 1615 in de Centrale 
Werkplaats. 

De 743, die is voorzien van een 
proefdraaistel, reed in de nacht van 
17 op 18 januari voor het eerst bui¬ 
ten het terrein van de Kleiweg. Hij 
maakte in deze nacht een proefrit 
naar Schiedam. 

mi^Ïtet De 5017 bestaat uit een 
^ bak van de 5017 en een 
bak van de 5024 en de 5024 uit een 
bak van de 5024 en een van de 
5017. 

De 5005 kreeg reclame voor 
Multivlaai in een wit en rood uiter¬ 
lijk, terwijl de 5013 en 5017 in wit 
en rood reclame maken voor de 
Horecabond FNV. 

Op koopzondag 18 december 
1994 reed de sneltram de gehele 
dag met gekoppelde stellen. 

Op 10 januari werd 
de bak van Union 
72 per dieplader 
overgebracht naar 
ccn constructie- 
werkplaats in Am- 
O sterdam Oost. De 
wagen zal daar de eerste fase van 
de restauratie ondergaan voor het 


uiterlijk in de toestand van 1924. 
Voorts is in Lissabon bij Carris 
(het vervoerbedrijf van de Portuge¬ 
se hoofdstad) een prijsopgave ge¬ 
vraagd voor de aldaar gereserveer¬ 
de elektrische installaties en andere 
onderdelen voor de Unions 72 en 
133, alsmede voor HTM-hoogdak- 
ker 111. 

Op 13 januari werd begonnen 
met de restauratie van de bakken 
van de RET 1319, die weer de en¬ 
kelgelede 269 wordt. Binnenkort 
wordt beslist over het plukken van 
de 367 of 378 ten behoeve van de 
269. 

Nu er aan beide 
eindpunten een 
omloopspoor aan¬ 
wezig is, zal er in 
het komende seizoen voor het eerst 
een geregelde dienst door RTM 
Grevelingen worden uitgevoerd. 
Trams zullen tussen De Punt en 
Port Zélande rijden op 17 april, 25 
mei, 5 juni en op alle woensdagen 
in juli en augustus. 

Een groep tramenthousiasten 
heeft een stichting opgericht die. 
zich ten doel stelt het vroegere 
RTM-tramstel 1700/1701/1702 
Sperwer van de RTM te verwerven 
en te repatriëren naar Nederland. 
Het dieselelektrische tramstel met 
het uiterlijk van een stadstram be¬ 
vindt zich thans bij de Zillertal- 
bahn in Oostenrijk en fungeert 
daar als reservematerieel. Naar 
verluidt zou de Zillertalbahn over¬ 
wegen nieuw materieel aan te 
schaffen zodat het van 1067 mm 
spoorwijdte naar 760 mm ver¬ 
bouwde stel vrijkomt voor ver¬ 
koop. De nieuwe stichting wil het 
tramstel terugverbouwen naar de 
spoorwijdte van de RTM en be¬ 
schikbaar stellen voor de dienst op 
de toeristische museumlijn De 
Punt - Port Zélande. Het corre¬ 
spondentieadres van de Stichting 
Tramstel Sperwer luidt: Sterren¬ 
weg 59, 2651 HZ Berkel en Ro¬ 
denrijs. 



De Amsterdamse sneeuwveger Sv 2 en pekelwagen H 44 bieden naast de voormalige 
busgarage Oost aan de Oranje Vrijstaatkade een treurige aanblik; 17 augustus 1994. 
Foto: Frans Boom (1298.23699). 
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De tram wordt in Nederland steeds meer gebruikt als reclamedrager. Links: de Amsterdamse 825 maakt reclame voor het Waterleidingbedrijf op lijn 17. Hoofdweg, 11 februari 
1995. Foto: Wouter van Beek. Rechts: de rode HTM 3096, nu voorzien van teksten voor de Haagsche Courant, op lijn 12. Copernicusplein, 21 januari 1995. Foto: Jaap van der Noordt. 



Links: in Rotterdam maakt de 739 op lijn 3 reclame voor een groothandel in kantoorartikelen. Honingerdijk, 22 januari 1995. Foto: Bas Schenk. Rechts: wat bescheidener uitgeval¬ 
len is de reclame op de 5012 van de Nieuwegeinlijn van Midnet. IJsselstein, 7 januari 1995. Foto: Gerard van Buuren. 
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Op 30 november 1994 
bestelde de DB 339 
nieuwe S-Bahn-trein- 
stellen en 420 elektrische locomo¬ 
tieven ter waarde van 4 miljard 
mark, met een optie op nog eens 
200 treinstellen en 500 locomotie¬ 
ven ter waarde van 3,5 miljard 
mark. 


De elektrische locomotieven 
zijn van drie verschillende typen 
en worden door verschillende con¬ 
sortia gebouwd. 145 locomotieven 
van de serie 101 komen van ABB- 
Henschel. Deze zijn voor de snel- 
treindienst bestemd, krijgen een 
vermogen van 6000 kW en een 
maximumsnelheid van 230 km/h. 

Siemens/Krauss-Maffei bouwt 
195 locomotieven (met een optie 
voor 100 stuks extra) van de serie 
152, bestemd voor de zware goe¬ 
derendienst. Deze locomotieven 
krijgen eveneens een vermogen 
van 6000 kW, maar een maximum¬ 
snelheid van 140 km/h. De serie 
152 is gebaseerd op het ontwerp 
van de Eurosprinter-prototype-lo- 
comotief. 


Voor de lichte sneltreindienst 
zal AEG 80 locomotieven van de 
serie 145 leveren, met een optie op 
nog eens 400 stuks. Deze machines 
zijn gebaseerd op het ontwerp van 
de 12X-prototypeloc van AEG (zie 
OdR 1994-9, blz. 314) en krijgen 
een vermogen van 4000 kW en een 
maximumsnelheid van 140 km/h. 

De serie 101 is bedoeld als op¬ 
volger van de serie 103 en de serie 
152 als opvolger van de serie 150. 
Met de locs van de serie 145 moe¬ 
ten de oudste exemplaren van de 
series 110, 140 en 141 worden ver¬ 
vangen. De aflevering van de eer¬ 
ste locomotieven van de diverse 
series zal in 1996 beginnen en tot 
na het jaar 2000 voortduren. Op¬ 
vallend is dat de DB het idee van 
één locomotief voor alle soorten 
treinen, waarop de ontwikkeling 
van de serie 120 nog gebaseerd 
was, inmiddels heeft laten varen. 

De bestelde elektrische treinstel¬ 
len zijn van vier verschillende 
typen. Een order voor 100 (met 
een optie op nog eens 200) trein¬ 
stellen van de serie 423 werd bij 
ABB/LHB geplaatst. Dit materieel 


is bestemd voor de S-Bahn-netten 
van Frankfurt/M, München en 
Stuttgart en moet op den duur de 
serie 420 vervangen. Een treinstel 
van de serie 423 krijgt vier bakken. 

Voor de S-Bahn-netten van 
Hannover, Mannheim, Leipzig en 
Dresden is de serie 424 bestemd, 
waarvan 60 stellen besteld zijn bij 
een consortium, bestaande uit 
AEG, Siemens en DWA. Bij het¬ 
zelfde consortium zijn ook de se¬ 
ries 425 (136 stuks) en 426 (43 
stuks) besteld. De serie 425 is be¬ 
doeld voor expres-S-Bahn-dien- 


sten en deze vierdelige stellen krij¬ 
gen meer zitplaatsen, minder deu¬ 
ren en een maximumsnelheid van 
160 in plaats van 140 km/h. De 
serie 426 is technisch gelijk aan de 
425, maar dit treinstel zal driedelig 
zijn. De series 424, 425 en 426 
zullen van een lage vloer (760 mm 
boven dc rail) worden voorzien, in 
tegenstelling tot de serie 423. 

De order voor het nieuwe mate¬ 
rieel is de grootste van na de 
Tweede Wereldoorlog. Opvallend 
is dat de nieuwe locomotieven en 



Op 2 juli 1993 onderweg bij St. Andra: GySEV-motorrijtuig 5046 001 met een stuur- 
standrijtuig serie 6546 en een getrokken rijtuig van de GySEV als trein 7931 Neusiedl 
am See - Fertöszentmiklos. Foto: Richard Latten. 
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treinstellen uitsluitend door Duitse 
fabrikanten worden geleverd, hoe¬ 
wel offertes van diverse fabrikan¬ 
ten uit andere Europese landen zijn 
uitgebracht. Dit is een politiek die 
in Frankrijk, ondanks de Europese 
Unie, ook nog steeds wordt toege¬ 
past. 

Rollende Landstrasse 

Met ingang van 25 september 

1994 rijdt tussen Dresden en Lovo- 
sice in Tsjechië een Rollende 
Landstrasse voor het vervoer van 
vrachtwagens met opleggers. Tot 
eind april 1995 zullen bij wijze van 
proef tien treinparen per dag rijden 
om zo het hopeloos verstopte we¬ 
gennet in de grensstreek te ontlas¬ 
ten. De rijtijd van een trein is drie 
uur, waarbij twee uur laad- en los¬ 
tijd opgeteld moet worden. Dit is 
aanzienlijk korter dan de 36 uur 
wachttijd aan de grens via de weg. 

Serie 213 

De tien in Keulen gestationeerde 
locs van de serie 213, voorzien van 
een elektrodynamische rem en 
daardoor bijzonder geschikt voor 
hellingrijke trajecten, verhuizen 
naar het depot Meiningen. Zij zul¬ 
len met ingang van de zomerdienst 

1995 niet langer op de lijn Bop- 
pard - Emmelshausen te zien zijn, 
maar op de lijn Ilmenau - Schleu- 
singen - Suhl ter aflossing van 
locomotieven van de serie 228. 
In 1994 reed een loc van de serie 
213 reeds proefritten vanuit Mei¬ 
ningen. 

Stuurstandrij tuigen 

In de komende jaren zal de DB 
35 Intercityrijtuigen laten verbou¬ 
wen tot stuurstandrijtuig. Zij zullen 
worden gebruikt voor het formeren 
van Intercity-trek-duwformaties op 
trajecten met een of meer kopsta- 
tions. 

De twintig reeds eerder bestelde 
stuurstandrijtuigen voor Interrre- 
gio-treinen worden met ingang van 
mei 1995 af geleverd. Volgens de 
huidige plannen heeft de DB be¬ 
hoefte aan nog eens 55 stuurstand- 
rijtuigen voor Interregio-treinen. 
Deze zullen uit bestaande rijtuigen 
worden verbouwd. In 1998 moeten 
alle IC- en IR-stuurstandrijtuigen 
in dienst zijn. 

DWA 

Deutsche Waggonbau AG, dat 
lange tijd op de nominatie stond 
door het Nederlandse Begemann- 
concem te worden overgenomen, 
is verkocht aan het Amerikaanse 
concern Advert Holding. De over¬ 
name door Begemann ketste af 
door de weigering van de huidige 
overheidsbeheerder, de Treuhand- 
anstalt, verder te onderhandelen in 
verband met de strafrechterlijke 
veroordeling van Begemann-top- 
man J. van den Nieuwenhuyzen. 


WEG 

De WEG heeft met ingang van 1 
januari 1995 de exploitatie van de 
lijn Schomdorf - Rudersberg van 
de DB overgenomen. Het reizi- 
gersvervoer wordt mede door de 
deelstaat Baden-Württemberg gefi¬ 
nancierd. Voor de dienst zijn vanaf 
november 1994 vijf dieselmotorrij- 
tuigen van het type NE 81 geleverd 
aan het Zweckverband Verkehrs- 
verbund Wieslauftalbahn, die het 
materieel en de lijn aan de WEG 
verhuurt. 


Op 1 januari 1995 heeft 
de ÖBB op vijf neven¬ 
lijnen het reizigersver- 
voer opgeheven. Het betreft de 
volgende lijnen: 

- Hieflau — Eisenerz 

- Mürzzuschlag - Neuberg Ort 

- St. Paul - Lavamünd 

- Launsdorf-Hochosterwitz - 
Klein St. Paul 

- Siebenbrunn-Leopoldsdorf - 
Engelhartstetten 


Nieuwe dieselmotor rij tuigen 

In september 1994 leverde BWS 
aan de ÖBB smalspoormotorrijtuig 
5090 008. Het is het eerste van een 
serie van tien stuks, die als vervolg 
op zeven 5090-ers uit het begin 
van de jaren tachtig worden ge¬ 
bouwd. Uiterlijk zijn de rijtuigen 
van de tweede serie herkenbaar 
aan de rechthoekige frontseinen en 
de geluidsisolering van de motor. 


Afvoer serie 1067 

In oktober 1994 heeft de ÖBB 
de laatste elektrische rangeerloco- 
motief van de serie 1067 buiten 
dienst gesteld. De serie omvatte 
oorspronkelijk vijf locomotieven 
die tussen 1961 en 1964 werden 
gebouwd door Jenbacher Werke. 
De locomotieven hadden als bij¬ 
zonderheid een hydrodynamische 
overbrenging. 

Serie 1020 

In tegenstelling tot eerdere plan¬ 
nen zijn in december 1994 nog niet 
alle locomotieven van de serie 
1020 buiten dienst gegaan. Tien 
locs blijven tot het einde van de 
dienstregeling 1994/95 in dienst. 

Steiermarkische 

Landesbahnen 


In 1994 bestond de smalsporige 
Murtalbahn (Unzmarkt - Mau- 
temdorf, 76 km) van de Steiermar¬ 
kische Landesbahnen (StLB) hon¬ 
derd jaar. In het kader van de jubi¬ 
leumactiviteiten werden dieselmo- 
torrijtuig VT 32 en stuurstandrij¬ 
tuig VS 42 in een nieuwe kleurstel¬ 
ling (rood, wit en groen) gepresen¬ 
teerd, die lijkt op die van de motor¬ 
rijtuigen serie 5047 van de StLB 
voor de lijn Gleisdorf - Weiz. De 
overige dieselrijtuigen voor de 
Murtalbahn (drie motor- en stuur¬ 


standrij tuigen) zullen ook worden 
overgeschilderd. 

GySEV 

De Raab-Oedenburg-Ebenfurter 
Eisenbahn (GySEV) heeft van de 
ÖBB motorrijtuig 5146.206 met 
stuurstandrijtuig 6546.219 overge¬ 
nomen. Dit is de derde combinatie 
van een motorrijtuig serie 5046/ 
5146 met een stuurstandrijtuig 
serie 6546 die de GySEV van de 
ÖBB ovemeemt. De GySEV zet dit 
materieel behalve tussen Neusiedl 
am See en Fertöszentmiklos ook 
tussen Sopron en Kapuvar in ter 
vervanging van getrokken treinen. 


In het laatste boekjaar 
(1993/94) van British 
Rail heeft het bedrijf 
een exploitatieresultaat behaald 
van 23 miljoen pond; in 1992/93 
werd nog een aanmerkelijk verlies 
geboekt. Dit resultaat werd vooral 
mogelijk doordat de exploitatie¬ 
kosten met 10 % (292 miljoen 
pond; 800 miljoen gulden) daal¬ 
den, hoewel de bijdrage van de 
overheid in vergelijking tot het vo¬ 
rige boekjaar met 20 % afnam. On¬ 


danks deze bijdrage van 930 mil¬ 
joen pond resteerde voor BR als 
geheel, na rentebetalingen, nog een 
verlies van 108 miljoen pond. 

Alle (nu opgeheven) sectoren in 
het reizigersvervoer verbeterden 
hun resultaat. Vooral de „commer¬ 
ciële” InterCity-sector deed het 
goed met een winst van bijna 100 
miljoen bij een omzet van 900 mil¬ 
joen pond; vanaf 1 april 1994 is In- 
terCity verdeeld over zeven zelf¬ 
standige lijnengroepen. Het achtste 
onderdeel, de Special Trains Unit 
(chartervervoer), gaat in april 1995 
over naar Waterman Railways. 

Privatisering 

De openbare aanbesteding van 
de eerste acht van de vijfentwintig 
Train Operating Units (TOU) van 
de Britse Spoorwegen is uitgesteld 
tot eind 1995. Inmiddels zijn naast 
de zes eerder genoemde lijnen¬ 
groepen (Gatwick Express, LTS 
Rail, South West Trains, Scotrail, 
Great Western Trains en InterCity 
East Coast) ook diensten op de 
Midland Main Line en van Net¬ 
Work South Central kandidaat voor 
een vroege verkoop. 


Kaart: Rudi Lagerweij. 


Privatisering van 
British Rail in 1995 

- InterCity*) 

Regional Railways/ 
Network SouthEast 

*) incidentele dienst op aansluitende 
lijnen _ 
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Het eerste treinstel van de Networker Express (class 365) bij ABB in York. Dit mate¬ 
rieel is geschikt voor 25 kV 50 Hz wisselspanning (bovenleiding) en 750 V gelijkspan¬ 
ning (derde rail). Foto: ABB. 



De levering van het nieuwe materieel (1990 Stock) voor de Central Line van de Un¬ 
derground in London werd in 1994 afgerond. 1990 Stock op de Central Line naar 
Ealing Broadway in het station van North Acton; 15 januari 1995. Foto: Richard Latten. 


De verantwoordelijke franchis- 
ing director heeft op 14 december 

1994 de voorwaarden voor de pri¬ 
vatisering bekend gemaakt. De 
huidige dienstregeling in de regio 
Londen dient globaal gehandhaafd 
te blijven, terwijl de tarieven zul¬ 
len worden beschermd, hetgeen het 
electorale belang van het gebied 
onderstreept. Voor InterCity wordt 
een minimumdienstregeling bene¬ 
den het huidige niveau voorge¬ 
schreven; een meer frequente 
dienst wordt aan de exploitant 
overgelaten. Het voortbestaan van 
de slaaptreinen tussen Londen en 
Schotland wordt niet gegaran¬ 
deerd. Doorgaande kaartjes voor 
reizen over verschillende lijnen- 
groepen blijven verkrijgbaar. 

De verkoop van de infrastruc- 
tuur-eigenaar Railtrack en van de 
drie BR-leasebedrijven voor rol¬ 
lend materieel wordt eveneens eind 

1995 verwacht. In het totaal wordt 
de oude BR-organisatie in onge¬ 
veer honderd bedrijven opgesplitst 
en zo mogelijk verkocht. 

Rollend materieel 

In november 1994 leverde de 
ABB-fabriek in York het eerste 
vierrijtuigtreinstel uit de Networ¬ 
ker Express-serie (zie OdR 1994-6, 
blz. 211). De 41 treinstellen van 
deze class 365 zijn bestemd voor 
de Train Operating Units West 
Anglia & Great Northern Rail en 
South Eastem Trains (voor London 
Victoria - Ramsgate). De levering 
van de 190 „gewone” Networker- 
treinstellen door zowel Metro- 
Cammell (GEC Alsthom) als ABB 
is nu overigens bijna afgerond. Na 
levering van de Networker Express 
heeft het voormalige BR-nieuw- 
bouwbedrijf in York geen orders 
meer, zodat de huidige eigenaar 
ABB Transportation met sluiting 
dreigt. 

Acht elektrische vierrijtuigtrein- 
stellen van class 309 hebben on¬ 
derdak gevonden bij de Train Ope¬ 
rating Unit North West, waar ze 
vanuit het depot Longsight (Man¬ 
chester) enkele regionale diensten 
rijden. Het materieel heeft gedu¬ 
rende zijn gehele bestaan van 1963 


tot 1994 de sneltreinen op de lijn 
London Liverpool Street - Clacton 
gereden, maar de serie is daar nu 
verdrongen door de treinstellen 
van class 321. 

Infrastructuur 

De aanleg van CrossRail , de on¬ 
dergrondse verbinding tussen de 
stations Paddington en Liverpool 
Street in Londen, is om procedure¬ 
le redenen vertraagd, zodat de ope- 
ning niet voor 2002 zal plaatsvin¬ 
den. 

e Het exploitatieresultaat 
van de Underground is 
in 1993/94 gestegen tot 
68 miljoen gulden (+ 32 %), bij 
een reductie van de overheidsbij¬ 
drage met 30 %. 

De pendellijnen Epping - Ongar 
en Holbom - Aldwych zijn op 30 
september 1994 gesloten; op beide 
lijnen werd alleen in de spits gere¬ 
den. Het gedeelte van de Central 
Line tussen Epping en Ongar (10 
km) blijft drie jaar liggen in af¬ 
wachting van mogelijke privatise¬ 
ring. 

Nieuw materieel 

GEC Alsthom heeft een op¬ 
dracht ter waarde van een half mil¬ 
jard pond (1,4 miljard gulden) ont¬ 
vangen voor de bouw van circa 
700 rijtuigen voor de modernise¬ 
ring van de Northern Line van de 
Londense metro. De treinen zullen 
worden gebouwd in de Metro- 
Cammell-fabriek in Birmingham 
en vanaf medio 1996 in dienst 
komen. De levering loopt parallel 
aan die van een serie van 59 zesrij- 
tuigtreinstellen voor de verlenging 
van de Jubilee Line naar de Dock- 
lands. De verliezende aanbieder 
ABB Transportation heeft ontsla¬ 
gen aangekondigd bij de fabriek in 
Derby, een van de andere voorma¬ 
lige nieuwbouwbedrijven van 
British Rail. Na afsluiting van de 
levering van de 350 tweerijtuig- 
treinstellen van de 1990 Stock 
voor de Central Line en de Water- 
loo & City Line eind 1994, is er 
voor Derby vrijwel geen werk 
meer. 


Man 

In 1995 staat een groot aantal 
activiteiten bij alle railbedrijven op 
het eiland Man in het teken van 
honderd jaar Snaefell Mountain 
Railway. Stoomlocomotief Cale- 
donia gaat weer rijden tussen Bun¬ 
galow en Summit. De volgende ac¬ 
tiviteiten staan op het programma: 
29 april-7 mei: Enthusiasts Week, 
24 juni-1 juli: Vintage Rally en 
Steam Gala, 11-13 augustus: 
Family Jamboree en 12-26 augus¬ 
tus: Centenary Fortnight. 


Amtrak. 


Amtrak heeft over 
het boekjaar 1994 
200 miljoen dollar verlies geleden. 
De prijsoorlog tussen Amerikaanse 
luchtvaartmaatschappijen heeft tot 
een verlies in het aantal Amtrak- 
reizigers geleid, de belangrijkste 
oorzaak van het tekort. Om het re¬ 
sultaat voor 1995 te verbeteren, 
zijn bezuinigingen ter waarde van 
430 miljoen dollar door Amtrak 
voorgesteld en goedgekeurd. Be¬ 
halve door ontslag van personeel 
zullen de noodzakelijke bezuini¬ 
gingen worden bereikt door het 
schrappen van treinen. De zeven 
Hiawatha- treinparen tussen Chica- 
go en Milwaukee verdwijnen, 
evenals de Atlantic City Express 


Philadelphia - Atlantic City (vijf 
treinparen) en de Keystone Service 
Philadelphia - Harrisburg (zes 
treinparen). Tussen New York en 
Washington zal het aantal Metro- 
/mer-treinen worden verminderd, 
terwijl de Empire Builder van Chi- 
cago naar Seattle om de andere dag 
zal gaan rijden in plaats van dage¬ 
lijks. 

Suriname 

In september 1994 werd tijdens 
een officiële perspresentatie aange¬ 
kondigd dat een gedeelte van de 
vroegere smalspoorlijn Paramaribo 
- Dam na een onderbreking van 
bijna tien jaar weer in gebruik zal 
worden genomen. Het betreft het 
12 km lange traject van Onver¬ 
wacht via Bersaba naar Republiek, 
dat voor toeristische ritten is opge¬ 
knapt. Hiervoor is stoomlocomo¬ 
tief Para (Machinefabriek Breda 
300, bouwjaar 1916) beschikbaar, 
alsmede een stel oude rijtuigen. De 
loc wordt niet met steenkolen ge¬ 
stookt maar met blokken tropisch 
hardhout. Tijdens de perspresenta¬ 
tie heeft een trein 400 meter gere¬ 
den, waarna de rit werd afgebro¬ 
ken. Onduidelijk is wanneer een 
reguliere toeristische dienst gestart 
zal worden. 



Locomotief Para van de Surinaamse Landspoorweg in het depot Onverwacht; 1 juni 
1991. Foto: Cor de Vos. 
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« In Brussel gaat het slopen 
van PCC’s van de serie 
7000 voort. In januari en 
februari werden acht rijtui¬ 
gen naar de sloper vervoerd: 7002, 
7049, 7051, 7063, 7106, 7116, 
7138 en 7148. Het aantal 7000-en 
die voor de dienst beschikbaar zijn, 
is teruggevallen tot 58. In 1994 
zijn in totaal 33 7000-en terzijde 
gesteld en er is een even groot aan¬ 
tal nieuwe lagevloertrams in dienst 
gekomen (de 2034 was de laatste 
die in 1994 in dienst kwam). Per 1 
januari 1995 telt het wagenpark 
dus nog steeds 280 actieve rijtui¬ 
gen, hoewel als gevolg van de be¬ 
zuinigingen in april 1994 het aan¬ 
tal rijtuigen in de spits teruggelo¬ 
pen is van 236 tot 218. 

In Gent is de 
tweede ex-Bo- 
chum-motorwagen gereedgeko¬ 
men, de 61. Het rijtuig is echter 
nog niet in dienst gesteld. De 
draaistellen van de destijds uit St. 
Etienne gekochte PCC 507 staan 
nu onder PCC 06. 



Op de Dortmundse 
tramlijn 403, de 
drukke oost-westlijn 
van Dorstfeld naar Brackel, wor¬ 
den sinds november in de spitsuren 
Stadtbahn N-achtassers in dubbel- 
tractie ingezet. Dit wordt mogelijk 
gemaakt doordat lijn U47 met 
Stadtbahn B-rijtuigen is gaan rij¬ 
den. 


BOGESTRA 


In Bochum is de afleve¬ 
ring van lagevloertrams 
van de serie 401-442 
voltooid. Dit heeft tot gevolg dat 
nagenoeg alle zesassers met crème 


kleur buiten dienst gesteld zijn. 
Naast de verkoop van overtollige 
trams aan De Lijn (voor Gent) zijn 
zeven van deze trams verkocht aan 
het trambedrijf van Gotha. Voorts 
is de 275 in de afleveringstoestand 
teruggebracht en overgebracht naar 
het trammuseum in Kohlfurth bij 
Wuppertal. Lijn 306, waarop deze 
trams tot het laatste reden, is aan¬ 
gepast voor de exploitatie met 
Stadtbahn M-rijtuigen. 


Voor de vernieuwing 
van het materieelpark 
van de OEG zijn zes lagevloer¬ 
trams, type Variobahn, bij ABB/ 
Henschel besteld. De 2,50 m brede 
rijtuigen zijn tweerichtingwagens. 
Vanaf het najaar van 1995 zal de 
exploitatie van lijn C (Mannheim- 
Kafertal - Heddesheim) worden 
overgedragen aan de Mannheimer 
Verkehrsbetriebe. Het eindpunt 
Kurpfalzbrücke in Mannheim van 
de lijn naar Heidelberg zal worden 
doorverbonden met het stadstram¬ 
net, zodat op deze lijn doorgereden 
kan worden naar het Hauptbahn- 
hof, net als de lijn uit Weinheim. 


Saarbrücken 


De Bondsregering in Bonn heeft 
de subsidie voor aanleg van een 
Stadtbahn-systeem in Saarbrücken 
goedgekeurd, dertig jaar na op¬ 
heffing van de tram in deze stad. 
Inmiddels is de aanleg van de spo¬ 
ren in het centrum van Saarbrük- 
ken aanbesteed. De aanleg zal in 
maart beginnen, terwijl de bouw 
van vijftien tweesysteem-achtas- 
sers gegund is aan Bombardier in 
Wenen. De 37 m lange en 2,65 m 
brede rijtuigen, die zowel over 


tramsporen als over DB-sporen 
gaan rijden, krijgen over 50 % van 
de lengte van het rijtuig een lage 
vloer. 

De eerste lijn zal bestaan uit een 
verbinding vanaf het centrum via 
nieuw aan te leggen tramsporen 
naar Brebach, vanwaar via DB- 
sporen naar Sarreguemines in 
Frankrijk (SNCF-station) doorge¬ 
reden zal worden. Een tweede 
route zal bestaan uit een verbin¬ 
ding naar Riegelsberg, vanwaar via 
DB-sporen doorgereden wordt 
naar Jabach. De totale lengte van 
het net zal dan 44 km bedragen. 

Kopenhagen 

Het plan tot aanleg van een 
(snel)tramlijn tussen Kopenhagen 
en de nieuw te bouwen voorstad 
0restad op het eiland Amager is 
gewijzigd. Thans gaat de voorkeur 
uit naar de aanleg van een automa¬ 
tisch (licht) metrosysteem. 


In de loop van 
januari zijn met 
binnenvaartschepen 36 tramrijtui¬ 
gen afkomstig van de VBZ in Zü- 
rich vanaf Basel naar Vlissingen 


(Sloehaven) overgebracht. Het be¬ 
treft achttien vierassige motorwa¬ 
gens (1384, 1393-1396, 1398, 

1399, 1401-1406, 1411-1415) en 
achttien bijwagens (723, 726, 728, 
730, 735, 736, 739, 740, 742-744, 
746, 748, 755, 758, 759, 762 en 
763), gebouwd tussen 1947 en 
1954. Een van de motorwagens 
was in een lichtgroen-donkergroe- 
ne kleur overgeschilderd, de overi¬ 
ge rijtuigen hebben de blauw-witte 
kleur behouden, waarvan overi¬ 
gens alle VBZ-opschriften waren 
verwijderd. In de haven van Vlis¬ 
singen zijn de rijtuigen in afwach¬ 
ting van verder transport per zee¬ 
schip naar Noord-Korea op de 
kade opgeslagen. 

Naar verluidt, zijn de trams be¬ 
stemd voor een nieuw te openen 
trambedrijf in het Noordkoreaanse 
Kaesong, de tweede stad van 
Noord-Korea op 27 km afstand 
van de grens van Noord- en Zuid- 
Korea. Nog niet zo lang geleden, 
in het voorjaar van 1991, werd een 
nieuw trambedrijf in de Noordko¬ 
reaanse hoofdstad Pyongyang ge¬ 
opend (zie OdR 1993-7, blz. 248), 
dat met Tatra-trams wordt geëx¬ 
ploiteerd. 


In de Vlissingse Sloehaven staan de zojuist geloste trams uit Zürich (waaronder de 
groene 1412) op de kade, half in het (normaal)spoor; 16 januari 1995. 

Foto: Herman Berghuijs. 



PCC 7000 van de MIVB is overgenomen door Hamburgse tramliefhebbers en terugge¬ 
bracht in zijn oorspronkelijke Hamburgse uiterlijk. 28 januari 1995. Foto: Luc Koenot. 


Lijn C van de OEG naar Heddesheim voert door een uitgesproken agrarisch gebied; 
Heddesheim, 9 augustus 1988. Foto: Bas Schenk. 
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Materieeloverzichten België 

Stand 1 januari 1995 


Nationale Maatschappij van 
Belgische Spoorwegen 

611 elektrische treinstellen: 010, 011, 013-016, 018-020, 022-024, 027, 029-037 
039-041, 043, 045*, 060, 067, 077, 081-083, 090, 092, 094-096, 100, 104,’ 
107-108, 113-114, 119, 121, 124, 125, 129, 130, 132-151, 153-172, 174-270, 
301-342, 343*, 344-440, 595-655, 657-782, 801-844,901-952 

15 elektrische treinstellen voor postvervoer: 961-975 
379 elektrische locomotieven: 1181-1192, 1201-1212, 1501-1505, 1601-1606, 
1608, 1801-1806, 2001-2019, 2020*, 2021-2025, 2101-2160, 2201-2218’ 
2220-2250, 2301-2383, 2501-2514, 2551-2558, 2601-2615, 2617-2635, 2701- 
2760, 2801,2803* 

24 dieselmotorrijtuigen: 4401-4408, 4410, 4501-4510, 

296 dieselelektrische locomotieven (lijndienst): 5101-5160, 5162-5164, 5166- 
5168, 5170-5175, 5177-5187, 5189, 5192, 5193, 5201, 5202, 5205, 5209, 
5211-5217, 5301-5320, 5401, 5407, 5501-5515, 5517-5521, 5523-5542, 5905^ 
5916, 5917, 5926, 5936, 5939, 5941, 5946, 5947, 5950, 6201-6207, 6210- 
6225, 6227-6231, 6233-6238, 6240-6258, 6260-6264, 6266-6271, 6272*, 
6273-6275, 6276*, 6277*, 6278, 6279, 6281-6307, 6309, 6311-6317, 6318*’ 
6319-6331, 6333, 6391-6393, 204.003 (ex-5403), 204.004 (ex-5404) 

328 diesellocomotieven (rangeerdienst): 7001-7006, 7101-7103, 7301-7395, 7401- 
7410, 7501-7506, 8001, 8002, 8006-8009, 8011, 8012, 8018, 8020,’ 8025, 
8027, 8031-8035, 8037, 8040, 8045-8047, 8049-8053, 8055, 8058, 8059^ 
8061-8069, 8201-8275, 8426-8435, 8437, 8439-8444, 8447-8470, 8501-8525 

79 locomotoren: 9101-9160, 9201, 9202, 9204, 9205, 9207-9210 9212-9218 
9220-9222, 9225 

Rijvaardig historisch materieel 

3 stoomlocomotieven: 1.002, 12.004, 29.013 

1 elektrisch treinstel: 213.012+212.211+215.205+217.012 

2 elektrische locomotieven: 101.012 (ex-2912), 2802 

2 dieseltreinstellen: 551.48, 4006 

2 diesellocomotieven (lijndienst): 201.101 (ex-5910), 6041 

In dit overzicht is alleen het tractiematerieel opgenomen, exclusief afzonderlijk 
genummerde dienstvoertuigen. Het met * gemerkte materieel is buiten dienst ge¬ 
steld. De locomotoren 9101-9106, 9108, 9116, 9119, 9121, 9122, 9124, 9125, 
9127, 9128, 9134, 9138, 9140-9142, 9145, 9149, 9150, 9154 en alle locomotoren 
van reeks 92 zijn ingedeeld bij het baanonderhoud. 



NMBS-locomotief 7005 tijdens rangeerwerk in Herentals op 22 oktober 1987. 
Foto: P. de Weit 


Brussels Hoofdstedelijk Gewest - Maatschappij 
voor het Intercommunaal Vervoer te Brussel 

Reizigersmaterieel tram 

99 vierassige motorrijtuigen type PCC: 7003, 7006-7012, 7016, 7019-7022, 
7027-7029, 7033, 7035, 7036, 7038, 7039, 7043, 7045, 7055, 7057-7062 
7064, 7065, 7067, 7069-7072, 7074, 7077-7079, 7129, 7156-7171 
1 zesassig geleed eenrichtingmotorrijtuig: 7500 
127 zesassige gelede tweerichtingmotorrijtuigen: 7701-7827 
61 achtassige gelede tweerichtingmotorrijtuigen: 7901-7961 
37 dubbelgelede lagevloertrams: 2001-2037, waarvan in dienst 2002-2034 

Buiten dienst: 7002, 7004, 7005, 7013-7015, 7017, 7018, 7026, 7030-7032, 7034 
7037, 7041, 7042, 7044, 7048, 7049, 7051-7054, 7056, 7063, 7076, 7080, 7081,’ 
7088, 7090, 7106, 7109, 7116, 7118, 7119, 7124, 7126, 7131, 7134, 7138, 7148 
Gerenoveerd: 7705, 7715, 7719, 7725, 7726, 7746, 7747, 7749, 7750, 7763, 7778, 
7781, 7786, 7788, 7790, 7795, 7796 en in renovatie: 7734, 7737, 7765, 7787, 7792 
Geschilderd in nieuwe MIVB-kleur: 2001-2036, 7003, 7007-7009, 7021, 7028, 

7029, 7038, 7039, 7043, 7045, 7067, 7077, 7156-7171, 7701, 7705, 7709 7715’ 

7719, 7723, 7725, 7726, 7736, 7737, 7739, 7744, 7746, 7747, 7749, 7750, 7761- 

7763, 7767, 7770, 7772, 7774, 7778, 7781, 7782, 7786-7788, 7790, 7795, 7796 


7799, 7803-7805, 7808, 7810, 7818, 7820, 7823, 7824, 7827, 7904 7906 7907 
7912, 7915, 7916, 7928, 7930, 7942, 7946, 7951 

Speciale beschildering: 7071, 7707, 7714, 7717, 7719, 7722, 7780, 7800, 7806 
7821,7948 

Werkmaterieel tram 

4 vierassige depannage-motorwagens: 1-4 
1 tweeassige depannage-motorwagen: 7 

9 tweeassige sneeuwbestrijdingsmotorwagens: 11-19 
8 tweeassige transportmotorwagens: 25, 26, 31-34, 45, 47 
1 tweeassige ballasttransportmotorwagen: 37 
1 vierassige vuilnisbakkenmotorwagen: 40 

5 tweeassige zandmotorwagens: 51-55 

8 tweeassige platte aanhangwagens: 110, 115-117, 121, 123, 141, 144 

1 platte vierassige aanhangwagen voor rail vervoer: 143 

2 tweeassige aanhangwagens voor stortgoederen: 128, 130 

1 tweeassige slijpaanhangwagens: 447 

Buiten dienst: 1, 3, 13, 14, 25, 26, 32, 37, 45, 47, 54, 121, 128, 130, 141, 143, 147 
(de 3, 14, 25, 26, 37, 45 en 130 staan beschermd opgesteld in een metrotunnel). 

Reizigersmaterieel metro 

80 treinstellen met de rijtuigen: 101-160, 165-194, 201-270 
32 gemotoriseerde tussenrijtuigen: de oneven nummers tussen 301-363 

Werkmaterieel metro 

2 tweeassige diesellocomotieven: 61-62 
1 tienassige stofzuigertrein: 63 

1 vierassige depannage-motorwagen: 64 
5 tweeassige acculocomotieven: 65-69 

1 tweeassige slijpwagen voor de derde rail: 00 

2 tweeassige platte onderhoudswagens voor de wissels: 02, 89 

1 tweeassige accuaanhangwagen voor locomotieven 65-69: 80 
5 vierassige platte wagens: 71, 81, 82, 86, 99 

2 tweeassige ballastkipwagens: 83-84 
1 tweeassige slijpwagen: 85 

9 tweeassige platte wagens: 87, 90-97 
1 vierassige onderhouds wagen: 88 

Vlaamse Vervoermaatschappij - Kustlijn 

Reizigersmaterieel tram 

40 enkelgelede eenrichtingmotorrijtuigen: 6000-6039 
10 dubbelgelede eenrichtingmotorrijtuigen: 6040-6049 
1 dubbelgeleed tweerichtingmotorrijtuig: 6102 
1 enkelgeleed tweerichtingmotorrijtuig: 6131 
Buiten dienst: 6020, 6029, 6031 

Zonder koppeling vooraan: 6000, 6002-6004, 6006, 6008, 6009, 6011-6013 6015 
6017, 6019-6021, 6023-6026, 6028, 6030-6033, 6035, 6039, 6041-6049 
Speciale beschildering: 6001, 6002, 6004-6007, 6010, 6013, 6015-6018, 6022 
6034, 6036-6039, 6102 

- Antwerpen 

Reizigersmaterieel tram 

166 vierassige motorrijtuigen type PCC: 7000-7165 

Verbouwd: 7061-7068, 7071, 7074, 7083, 7097, 7099-7125, 7138, 7148, 7159- 
7165, in verbouwing: 7069, 7070, 7072, 7075, 7128, 7157, 7158 
Geschilderd in De Lijn-kleuren: 7003-7007, 7009-7012, 7014, 7016-7018 7020 
7021, 7024-7032, 7034, 7036-7059, 7061-7068, 7071, 7074, 7080-7087, 7089’ 
7091-7126, 7128-7155, 7159-7165 

Speciale beschildering: 7001, 7002, 7013, 7022, 7033, 7035, 7060, 7088, 7090 
7127 

Werkmaterieel tram 

1 tweeassige depannage-motorwagen: 8853 

1 tweeassige slijpmotorwagen: 8823 

2 tweeassige transportmotorwagens: 8826, 8827 

1 tweeassige sneeuwbestrijdingsmotorwagen: 8828 
1 tweeassige zandaanhangwagen: 8885 

1 vierassige platte aanhangwagen: 8889 

2 tweeassige platte aanhangwagens: 8890, zonder nummer 
4 lorries voor railvervoer: 8892, 8894, 8896, 8897 

1 tweeassige schrootaanhangwagen: 8899 

- Gent 

Reizigersmaterieel tram 

54 vierassige tweerichtingmotorrijtuigen type PCC: 01-54 
(administratief zijn deze rijtuigen 6201-6254 genummerd) 
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9 enkelgelede tweerichtingmotorrijtuigen ex-Bochum: 60-65, 67-69, waarvan 
alleen de 60 in dienst is 

Geschilderd in De Lijn-kleuren: 01, 03, 04, 06-08, 12, 13, 15, 16, 18-22, 24-31, 
34-41, 43-45, 47, 48, 50, 53, 54, 60, 61 
Speciale beschildering: 17, 42, 52 

Société Régionale Wallonne des Transports - 
Henegouwen 

Reizigersmaterieel tram 

51 enkelgelede tweerichtingmotorrijtuigen: 6100, 6101, 6103-6106, 6108-6116, 
6118-6130,6132-6154 

Deze wagens werden in 1992 hemummerd in 7400, 7401, 7403-7406, 7408-7416, 
7418-7430, 7432-7454 (alleen de 7415, 7418, 7422, 7433, 7438, 7440 en 7451 
dragen de nieuwe nummers) 

lOvierassige motorrijtuigen, alle buiten dienst: type SJ 9170-9172, 9176-9178, 
9182-9184; type Spm gedeeltelijk verbouwd tot type SJ9121 (=9181) 

Buiten dienst: 6100, 6101, 6108, 6109, 6111, 6113, 6119, 6120, 6124, 6134, 6135, 
6136, 6137, 6139, 6142, 6143, 6144, 6145, 6149 en 6152 


Geschilderd in de nieuwe TEC-kleur: 7415, 7418, 6121, 7422, 6125, 7433, 7438, 
7440, 7451 


Werkmaterieel tram 

7 vierassige motorrijtuigen: type S: 9051, 9055 (9051 is buiten dienst), type SJ: 
9173-9175,9179,9180 

2 tweeassige diesellocomotieven: 1202, 9583 (9583 is buiten dienst) 

1 vierassig bovenleidinginspectiemotorrijtuig type SJ: 9591 
1 tweeassige ballaststamper: 9592 
1 tweeassig sporeninspectie- en meetmotorrijtuig: 9594 
1 tweeassige slijpmotorwagen: 9596 (buiten dienst) 

1 vierassige platte wagen: 8141 

2 vierassige railvervoeraanhangwagens: 8177 (buiten dienst), 8185 
1 tweeassige overloopwagen NMVB/NMBS: 8409 

1 tweeassige platte wagen: 4268-1 

5 tweeassige zandwagens: 4808, 6755, 14133, 15719, 17850 
1 vierassige bovenleidingmeetwagen type S: 9312 (buiten dienst) 

4 tweeassige bovenleidingmontagewagens: 4268-11, 9593, 51564, 51657 
1 vierassige platte kabel/bovenleidingsrol-transportwagen: 8199 


Nu enkele fasen in de werk¬ 
zaamheden van de spoorverdub- 
beling tussen Dordrecht en Rot¬ 
terdam binnenkort afgesloten 
worden, lijkt het wenselijk om 
een overzicht van de stand van 
zaken te geven. We gaan vanuit 
Dordrecht de lijn langs. 

In Dordrecht zijn door toedoen van enkele 
actiegroepen de plannen gewijzigd. De nieuwe 
tunnel onder de perrons gaat niet door. Er komt 
een traverse met liften voor in de plaats. Voor 
het hiermee bespaarde geld worden liften in de 
oude tunnel gebouwd. Zo wordt een oude wens 
van de gemeente gehonoreerd dat de bejaarden 
die aan de achterzijde van het station wonen en 
de invaliden de perrons probleemloos kunnen 
bereiken. Binnenkort zal het voormalige post- 
gebouwtje naast het station worden gesloopt 
om de traverse over de sporen te kunnen bou¬ 
wen. De bouw gebeurt in twee etappes. Eerst 
over de sporen 1 en 2, zodat deze met ingang 
van de nieuwe dienstregeling in gebruik geno¬ 
men kunnen worden. Daarna wordt de traverse 
over de sporen 3 en 4 gebouwd. 

De opstelsporen langs de lijn naar Gelder- 
malsen gaan ook niet door. Een alternatief is 
echter niet voorhanden, zodat er geen oplossing 
in zicht is voor het opstellen van de treinstellen. 
De aanleg van het tweede spoor tot voorbij de 
Rondweg in de richting Geldermalsen ligt op 
schema. Tussen de onderdoorgang Hastings- 
weg en de overweg Krommedijk is dit spoor 
reeds in gebruik genomen. Het deel tussen de 
overweg en het emplacement komt in de loop 
van 1995 in dienst. 

De aanleg van het derde spoor in de richting 
Lage Zwaluwe ligt ook op schema. De ver¬ 
wachting is dat het spoor in 1996 in gebruik ge¬ 
nomen wordt. 

Na veel touwtrekken is het de gemeente ge¬ 
lukt een autotunnel in de Dubbeldamseweg te 
verkrijgen. Hierdoor is de geplande tunnel in de 
Laan der Verenigde Naties naar de toekomst 
verschoven. 

Op de plaats van het vroegere terrein van 
Van Gend & Loos bij km 30.1 is een nieuwe 
technische ruimte gereedgekomen. Hierin komt 
de apparatuur voor de sturing van de nieuwe 
beveiliging. Zodra de installatie in 1995 gereed 
is, zal post T uit bedrijf genomen worden. 

Het emplacement en de perrons zijn groten¬ 
deels gereed. Het derde perron krijgt nog een 
nieuwe kap. Op het emplacement dienen na af¬ 
braak van post T nog enkele wissels gelegd te 
worden om alle sporen aan te kunnen sluiten. 


Dordrecht - Rotterdam 


J.R. Bos 



Artist-impression van station Zwijndrecht, zoals dat eruit zal zien na voltooiing van de aanleg van vier sporen voor 
reizigersvervoer. 



Aan de zuidzijde van station Rotterdam Lom bardijen op 12 februari 1995: links de huidige twee reizigerssporen, 
rechts het derde (goederen)spoor naar Kijfhoek. Uiterst links het baanlichaam voor de aanleg van twee extra reizi¬ 
gerssporen en een spoor voor de kruisingsvrije aansluiting van Kijfhoek op de hoofdlijn richting Rotterdam CS en 
uiterst rechts het baanlichaam vooreen extra spoor voorde goederendienst. Foto: Richard Latten. 
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De brug over de Oude Maas 

De bouw van de nieuwe spoorbrug over de 
Oude Maas is voltooid. Gedurende twee weken 
in september 1993 werd onder grote belangstel¬ 
ling van de burgerij de oude vlinder gesloopt en 
de nieuwe hefbrug in acht delen gemonteerd. 
Voor het afbreken en opbouwen werd een hulp¬ 
constructie met een gewicht van 1000 ton ge¬ 
monteerd. 

De twee koppelkokers, die een gewicht heb¬ 
ben van 260 ton en een lengte van 55 meter en 
waar een trein doorheen zou kunnen rijden, 
werden met twee bokken op hun 70 meter hoge 
plaats gebracht. Door middel van de hulpcon¬ 
structie werden de reeds gemonteerde delen iets 
uit elkaar gebracht om ruimte te maken voor 
het inhijsen van de kokers. In februari 1994 is 
de bijbehorende vakwerkbrug in twee delen op 
zijn steunpunten gelegd. 

De vier poten van de hefbrug zijn 60 meter 
lang en wegen 300 ton. De hefkokers zijn 
40 meter lang en wegen elk 500 ton. Het val 
weegt 540 ton, waarbij het totale gewicht met 
ballastkisten, geleiderails en vaste brug op 
6500 ton komt. De totale brug is gefundeerd op 
25 palen van 46 meter lengte met een diameter 
van 180 cm. 

Ondanks zijn geweldige afmetingen is de 
brug slank geworden en is van verre een mar¬ 
kant beeld in de sky-line van Dordrecht. 

Zwijndrecht 

In Zwijndrecht zijn de werken in volle gang. 
Naast het oude viaduct over de Lintse Dijk 
(km 31.1) wordt een nieuw gebouwd in het ver¬ 
lengde van de twee sporen over de verhoogde 
brug. Bij de bouw van het viaduct over de 
Karei Doormanlaan (km 31.2) was al rekening 
gehouden met de baanverbreding; dit blijft on¬ 
gewijzigd. Het viaduct over de Koninginneweg 
(km 31.6) en het fietstunneltje (km 31.8) zijn 
aan de noordzijde met één spoor verbreed. De 
onderdoorgang van de rijksweg A16 (km 32.8) 
werd verbreed om ruimte te maken voor een 
weg; het meest noordelijke spoor komt straks in 
plaats van die weg. 

Naast het noordelijke hoofdspoor is een 
keermuur aangebracht, die aansluit op het be¬ 
staande stationsgebouw. Hierdoor ontstond 
ruimte voor een nieuw perronspoor. Dit is na de 
ingebruikneming van de nieuwe brug over de 
Oude Maas bestemd voor de treinen naar Rot¬ 
terdam. Het oude hoofdspoor wordt in 1995 
vernieuwd en opgehoogd. De twee sporen aan 
de zuidzijde worden daarna vernieuwd en opge¬ 
hoogd om aan te gaan sluiten op de nog te ver¬ 
hogen oude brug. De perrontunnel onder de 
sporen krijgt een nieuwe uitgang, zodat ook de 
achterzijde van het station naar het P+R-terrein 
een vol waardige ingang krijgt. Op de perrons 
komen dezelfde type gebogen kappen als die 
bij station Rotterdam Lombardijen. 

De nieuwe kruising bij km 33.65 ter hoogte 
van het voormalige station Oud-Zwijndrecht is 
gereed. De dive-under is een half verdiepte 
kruising geworden. Reeds twee hoofdsporen 
voeren met relatief steile hellingen over het 
goederenspoor naar Kijfhoek heen. Later wordt 
er nog een derde spoor naast gelegd. Vanwege 
het roetsj-baaneffect heeft deze onder de ma¬ 
chinisten reeds de bijnaam dive-over gekregen. 

Over de oude rivierarm Waal bij km 37.4 
zijn aan weerskanten naast de oude sporen twee 
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Het emplacement Dordrecht Westzijde, gezien vanuit de te slopen Post T. Op de achtergrond de nieuwe hefbrug, op 
de voorgrond rechts de aangelegde sporen die naar spoor 3 en 4 over de brug voeren. De sporen vanaf het „dok” wor¬ 
den aangesloten zodra Post T gesloopt is. Trein 2483 vertrekt naar Amsterdam; 12 februari 1995. Foto: Richard Latten. 



Loc 1727 met trein 5440 Breda - Amsterdam aan de Zwijndrechtse zijde van de brug over de oude Maas. Links de 
nieuwe, verhoogde sporen, die in mei 1995 in gebruik zullen worden genomen; 12 februari 1995. Foto: Richard Latten. 



De zuidzijde van station Zwijndrecht op 12 februari 1995. De bouw van het vierde spoor (rechts) met bovenleiding- 
portalen van een nieuwe vormgeving vordert. Links loc 1638 met trein 1945 naar Venlo, rechts IRM als trein 2140 
naar Amsterdam. Foto: Richard Latten. 
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Om goederentreinen vanaf Dordrecht kruisingvrij in Kijfhoek te kunnen binnennemen, werd bij Oud-Zwijndrecht een 
ongelijkvloerse kruising gebouwd. Rechts de twee hooggelegen sporen van de lijn Dordrecht - Rotterdam, waar nog 
een derde spoor naast zal worden gelegd; links de oude, laaggelegen sporen; 26 juli 1994. Foto: J.R. Bos. 



Maquette van het station Rotterdam Lombardijen, zoals dat er uiteindelijk uit zal gaan zien. 
Foto: Frank van Dam. 



Station Rotterdam Lombardijen aan de noordzijde op 12 februari 1995: op de voorgrond de betonnen bak die de trap- 
partijen naar het nieuwe tweede (midden)perron zal herbergen. Het oude stationsgebouw is gesloopt. 

Foto: Richard Latten. 


nieuwe bruggen gelegd. Toen de plannen be¬ 
kend werden, ontstond nogal wat commotie. 
Was het voor de plaatselijke roeivereniging 
mogelijk om onder de oude stalen bruggen te 
varen, bij de nieuwe betonbruggen kon dit niet 
meer. Maar de NS heeft zich van haar goede 
kant laten zien, want de bruggen liggen nu zo 
hoog dat men er onderdoor kan blijven roeien. 

Barendrecht 

Overal langs het traject Rotterdam - Dor¬ 
drecht zijn de werkzaamheden in volle gang, 
behalve in de gemeente Barendrecht. Deze ge¬ 
meente is zeer ontstemd over het feit dat zowel 
de spoorverdubbeling als de Betuwelijn en de 
Hogesnelheidslijn over haar grondgebied gaan 
lopen. De gemeente heeft, daartoe aangezet 
door haar burgers die protesteren tegen alles 
wat NS heet, bedongen dat de drie projecten sa¬ 
mengevoegd worden tot één procedure waarop 
inspraak mogelijk is. Dit houdt in dat de NS 
nog steeds geen bouwvergunning heeft voor de 
spoorverdubbeling en het ziet ernaar uit dat de 
treinen in 1996 over de bestaande twee sporen 
geleid worden met daarin een overweg! Omdat 
een van de goederensporen als tijdelijk reizi¬ 
gers spoor fungeert, is hier wel een houten per¬ 
ron aangelegd met een aansluiting op het be¬ 
staande perron. 

Voor de vrije kruising die als fly-over wordt 
uitgevoerd, zijn de voorbereidende werkzaam¬ 
heden van start gegaan. Onder het terrein ter 
hoogte van een bedrijvenpark wordt de Berg- 
ambachttunnel gebouwd, die twee overwegen 
bij km 40.7 en 40.9 moet gaan vervangen. 

Lombardijen en Feijenoord 

Dan is het ontwerp gereed van het station 
Rotterdam Lombardijen. Onder de perronspo- 
ren wordt de stationshal gebouwd. Daar weer 
onder komt in ruwbouw de metrobuis, die in de 
toekomst Ridderkerk met Zuidplein moet ver¬ 
binden. Op de perrons komen gebogen kappen, 
hetgeen echter een tijdelijke oplossing is. Zodra 
dit station zich ontwikkelt tot een knooppunt 
tussen metro, tram en trein, wordt het weer aan¬ 
gepast. Een grote driehoekige kap zal dan het 
station sieren met in het midden van de drie¬ 
hoek twee koepels die het licht tot in de metro¬ 
buis zullen doorlaten. Het station zal dan de in- 
terregiostatus krijgen. 

Op dit moment zijn de werkzaamheden ge¬ 
vorderd tot de bouw van de stationshal met 
daaronder de metrobuis. Hiervoor zijn twee 
tweesporige trogbruggen in het spoor gebracht. 
Dit is gedaan om op deze wijze in een later sta¬ 
dium gemakkelijk met de sporen te kunnen 
schuiven. Ook hier is een houten perron langs 
het goederenspoor gelegd met een trap naar de 
bestaande onderdoorgang. 

Bij station Feijenoord zijn de werkzaamhe¬ 
den onlangs van start gegaan. Het oude perron 
is opgebroken en er is een tijdelijke aki ge¬ 
plaatst voor het oversteken van de zandauto’s. 
Ook is hier een houten perron langs het goede¬ 
renspoor gebouwd. 

Hoewel enkele planningen opgeschoven zijn, 
gaat de NS er nog steeds van uit dat de werken 
in 1996 gereed zullen zijn. □ 

Met dank aan mevrouw Ems Peters en de heer Nico 
Suijkens van het NS-informatiecentrum Dordrecht - 
Rotterdam Zuid en de heer Sjoerd Eeftens. 
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Het zandvervoer in Arnhem van 
1918 tot 1925 

J.J.G. Koopmans 


In de periode van 1918 tot 1925 
werd in twee projecten door de 
Arnhemse tram ruim drie mil¬ 
joen kubieke meter zand ge¬ 
transporteerd. Dat gebeurde 
enerzijds om terreinen te egali¬ 
seren en ze daardoor geschikt 
te maken voor woningbouw en 
anderzijds om een gepland in¬ 
dustrieterrein en spoorwegem¬ 
placement nabij de Rijn op te 
hogen. Voor het transport zijn 
elektrische tramverbindingen 
aangelegd en werd tweede¬ 
hands en nieuw materieel aan¬ 
geschaft en in eigen beheer ge¬ 
bouwd. De trams werden aan¬ 
vankelijk getrokken door motor¬ 
voertuigen voor reizigers en 
later door goederenmotorwa¬ 
gens en elektrische locomotie¬ 
ven. 

In de vorige eeuw hebben de opeenvolgende 
gemeentebesturen van Arnhem een sterk op de 
groei van het aantal inwoners gericht beleid ge¬ 
voerd. Dit was niet zonder succes. Telde Arn¬ 
hem in 1810 circa 9000 inwoners, elke dertig 
jaar daarna werd dit aantal verdubbeld, zodat er 
in 1920 rond de 72.000 bewoners waren. De 
belangstelling van het gemeentebestuur ging 
echter voornamelijk uit naar de beter gesitueer¬ 
den: men hoopte dat onder anderen oud-Indië- 
gangers zich in Arnhem zouden vestigen. De 
fraaie omgeving en faciliteiten, zoals de stads¬ 
parken, de schouwburg en de concertzaal Musis 
Sacrum, moesten daaraan meehelpen. Een 
slechts op één bevolkingsgroep gericht beleid is 
echter zelden langdurig succesvol. Rond 1880 
begon de groei van het aantal welgestelde in¬ 
woners te stokken. Wassenaar en het Gooi 
waren ook interessante vestigingsplaatsen voor 
deze bevolkingsgroep. Omdat in het kielzog 
van de rijken echter een migratie van armen op 
gang was gekomen - men hoopte als dienstbo¬ 
de of knecht in de dienstensector te kunnen 
werken -, groeide in Arnhem ook het aantal 
mensen dat met moeite zijn brood kon verdie¬ 
nen. Van gemeentewege is dat lang genegeerd. 
Arnhem heeft bijvoorbeeld pas laat riolering 
gekregen, omdat er voor dat geld leukere din¬ 
gen te doen waren. Aan het begin van deze 
eeuw realiseerde men zich echter toch dat de 
slag om de inwoners met Wassenaar en het 
Gooi definitief verloren was en begon men zich 
te bezinnen op alternatieven. 

Sinds 1845 was Arnhem per spoor bereik¬ 
baar en dertig jaar later na een reeks uitbreidin¬ 
gen van het spoorwegnet was het een spoor- 
wegknooppunt geworden. Ook het vervoer over 
de Rijn begon toe te nemen door de op Duits 
verzoek aangebrachte verbeteringen aan deze 
vaarweg en de mogelijkheden van de stoomma¬ 
chine voor scheepsaandrijving in plaats van 
zeilen of paarden. Arnhem was door deze ver- 
voermogelijkheden voor handel en industrie in¬ 
teressant geworden; dat waren dus de sectoren 


waar men zich op zou moeten richten. Er moes¬ 
ten wel een paar keuzes gemaakt worden. Uit¬ 
breiding van de stad voor woningbouw zou in 
de richting Veluwe plaatsvinden in de latere 
wijken Alteveer en Geitenkamp; de industrie 
zou langs de Rijn gevestigd moeten worden. 
Om de nieuwe woongebieden toegankelijk te 
maken zouden er vergravingen moeten komen; 
het vrijkomende zand kon dan voor ophoging 
worden gebruikt. Met deze uitgangspunten had 
de directeur van Gemeentewerken, ir. W.F.C. 
Schaap, in de jaren voor 1916 een plan ontwor¬ 
pen, waarbij een gebied van tientallen hectaren 
tot 4,5 m opgehoogd zou worden. 

Het eerste project 

Op 6 maart 1916 besloot de Gemeenteraad 
van Arnhem, op voordracht van Burgemeester 


en Wethouders, bij de Regering stappen te on¬ 
dernemen om te komen tot een Onteigenings¬ 
wet die de mogelijkheid zou scheppen het ter¬ 
rein „het Broek”, gelegen aan de Rijn ten oos¬ 
ten van de stad, in te gaan richten tot industrie¬ 
terrein. Kennelijk was de wettelijke procedure 
redelijk snel afgerond, want op 15 oktober 
1917 werden de eerste voorstellen tot aankoop 
van stukken grond van „De Geldersche Hout¬ 
handel v/h Jong Luneau” bij de raad ingediend. 
In de toelichting werd vermeld dat overwogen 
werd het trambedrijf te gebruiken voor het 
transport van elders vrijkomend zand voor het 
ophogen voor een prijs van circa vijftig cent de 
kubieke meter. Dat trambedrijf, de Gemeente 
Electrische Tram Arnhem (GETA), beschikte 
sinds 1912 over een vloot van 29 elektrische 
motorwagens, waarvan een gedeelte als trek¬ 
kracht zou kunnen worden gebruikt. 
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Links: het laden van een zandtram aan de Agnietenstraat in 1918. Repro (150.666). Rechts: zandtram met motorwagen serie 1-11 en twee wagens van de BSM tijdens het lossen 
op het terrein aan de Westervoortschedijk in mei 1918. Repro (150.667). 


Een maand later, op 19 november, bereikte 
het definitieve voorstel de raad. Voorgesteld 
werd van het te egaliseren terrein tussen de Ag¬ 
nietenstraat en Onder de Linden zand te ver¬ 
voeren naar het gemeenteterrein aan het Am- 
hemsche Broek en het recent verworven terrein 
van de Geldersche Houthandel. Daarvoor 
waren uitlopers aan tramlijnen nodig: van het 
eindpunt van lijn 3 aan het Graaf Ottoplein naar 
het gebied bij de Agnietenstraat/Onder de Lin¬ 
den en aan het andere einde van de remise aan 
de Westervoortschedijk door de Broekstraat 
naar de stortplaats aan het Broek. Tevens zou¬ 
den het vroegere terrein van de Geldersche 
Houthandel en de kolenopslag van de elektrici¬ 
teitscentrale worden aangesloten. Als vergoe¬ 
ding aan de GETA werd een prijs voorgesteld 
van ƒ 1/m 3 vervoerd zand naar het gemeenteter¬ 
rein, respectievelijk ƒ 0,70/m 3 naar het voorma¬ 
lige terrein van de Geldersche Houthandel. De 
directeur van de GETA, P.M. Nieuwenhuis, 
raamde de kosten op ƒ 35.000 voor de trajecten 
en ƒ 8000 voor de extra wagens. 

De raad ging er eens breeduit voor zitten en 
voerde een uitgebreide discussie over de gang 
van zaken, de prijs, het voorgestelde traject en 
de mogelijke alternatieven zoals vervoer met 
wagens met paardebespanning. Zoals altijd tij¬ 
dens en na een klassieke oorlog - op dat mo¬ 
ment zou de Eerste Wereldoorlog tot de Wa¬ 
penstilstand nog een jaar duren — was er een ge 
brek aan paarden en paardevoer. Anders dan 
met de tram zou het dus niet echt gaan. Geschat 
werd dat het twaalf maanden zou gaan duren. 
Staande de zitting bleken de kosten al toegeno¬ 
men te zijn tot ƒ 53.000, omdat de prijzen van 
ijzer van ƒ 0,25 naar ƒ 0,40 waren gestegen. 
Een motie om het voorstel van B&W aan te 
houden werd verworpen met achttien tegen elf 
stemmen, waarna het advies van B&W zonder 
nadere stemming werd aanvaard. 

Deze discussie in de raad aan het begin van 
de periode van het zandvervoer zette de toon 
voor alle verdere debatten die de volgende 
jaren regelmatig gevoerd werden. Men was en 
bleef zeer kritisch over de gang van zaken. 

De directeur van de GETA trof intussen de 
nodige maatregelen: hij kocht rails en huurde 
zandwagens van de Betuwsche Stoomtramweg- 
Maatschappij. Ook werden er zes open zestons- 
goederenwagens bij Veth en Zoon, rijtuigfabri¬ 
kanten te Arnhem, besteld. Op 18 maart 1918 
moest de raad echter het eerdere krediet in ver¬ 
band met prijsstijgingen verhogen met ƒ 7000 
tot ƒ 60.000. Een maand later bleek de aanslui¬ 
ting van de kolenopslag ook nog eens ƒ 13.200 
te moeten gaan kosten. 


In april 1918 ging het zandververvoer van 
start. Zoals voorgesteld werd er gebruik ge¬ 
maakt van normale personentrams als trek¬ 
kracht voor twee zandwagens van elk 3 m 3 in- 
houd, die tussen de normale diensttrams heen 
werden geloodst. Volgens de kranteberichten 
ging het in een twintigminutendienst. In mei 
was het van de Geldersche Houthandel gekoch¬ 
te terrein al opgehoogd. In juni leverde Veth de 
bestelde zes goederenwagens. Aan het eind van 
het jaar bleken de opbrengsten van het zandver¬ 
voer ƒ 32.597 te zijn. Er was dus rond de 
35.000 m 3 zand vervoerd. 

Door het zandvervoer en het toegenomen 
aantal passagiers van de tram ontstond er ge¬ 
brek aan tramwagens. Op 20 januari 1919 nam 
de raad een besluit een krediet te verstrekken 
voor de aankoop van vier motor- en tien volg- 
wagens voor een bedrag van ƒ 180.000. Ze 
zouden de nummers 30-33, respectievelijk 69- 
78 krijgen. Op dezelfde datum werd ook beslo¬ 
ten akkoord te gaan met de bouw van een hou¬ 
ten hulpbrug in de Apeldoomscheweg voor een 
bedrag van ƒ 30.000. Deze was nodig omdat de 
ontwikkeling van de wijk Alteveer op gang 
kwam. Op 26 mei behandelde de raad een aan¬ 
vraag van de tramdirectie voor een vergroting 
van het eerdere krediet tot ƒ 269.000 en - in 
verband met de te verwachten lange levertijden 
uit Duitsland - een verzoek om voor ƒ 60.000 
in eigen beheer vijf elektrische locomotieven te 


mogen bouwen. Staande de vergadering werd 
uitgemaakt dat het hier om goederentrams ging 
en na te zijn gerustgesteld dat er geen extra per¬ 
soneel voor de bouw zou worden aangetrokken, 
werd hiervoor goedkeuring gegeven. De moto¬ 
ren van 40 pk voor deze goederentrams werden 
bij English Electric Co. in Engeland besteld. De 
nummers van de trams zouden 34-38 worden. 
Vooruitlopend op de toename van de hoeveel¬ 
heid tramwagens werd op 14 juli besloten de 
remise uit te breiden voor een bedrag van 
ƒ 121.000. 

Samenwerking met de 
Staatsspoor 

In augustus 1919 kwam de uiteindelijke ver¬ 
sie van het rapport van de directeur van Ge¬ 
meentewerken gereed, waarin werd voorgesteld 
tot 102 hectare industrieterrein op te hogen. In¬ 
tussen had de Maatschappij tot Exploitatie van 
Staatsspoorwegen (SS) zich in Arnhem gemeld 
en interesse getoond in een deel van het Broek 
voor de aanleg van een spoorwegemplacement. 
Vooruitlopend op de definitieve afspraken 
vroeg B&W goedkeuring voor de koop van een 
huis voor personeel van een Gemeentelijk 
Bouwbureau, dat zou worden belast met de re¬ 
alisering van het industrieterrein. Dit werd ver¬ 
worpen. Later bleek de SS het huis alsnog te 
hebben gekocht, iets wat tot irritatie in de raad 
leidde. Op 1 maart 1920 werd goedkeuring ge- 


Goederenmotorwagen van de serie 34-38 op de Bakenbergscheweg in 1920. Repro (244.549). 
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Proefrit met de nieuwe elektrische locomotief 39, nog zonder zijstroomafnemer, en de eerste proef-kipwagen; maart 
1921. Repro (150.652). 


geven voor de aankoop van 717 m 2 grond aan 
de Vosdijk voor het toekomstige tracé van de 
zandlijn. 

Na enige verdere voorbereidingen werd op 
31 mei 1920 een voorstel aan de raad gedaan 
om een overeenkomst met de SS aan te gaan 
om voor gemeenschappelijke rekening een deel 
van het terrein op te hogen en de uitvoering op 
te dragen aan het gezamenlijk op te richten 
Bouwbureau. Het werken met een Bouwbureau 
was eigenlijk bedacht om onder de ambtenaren¬ 
reglementen van zowel Gemeente als SS uit te 
komen. Het zandvervoer zou weer per tram ge¬ 
schieden. Voor uitbreiding van het tramnet en 
aanschaf van materieel werd een miljoen gul¬ 
den begroot. 

Het tweede project 

De raad nam er weer de tijd voor en na een 
onderbreking werd op 14 juni 1920 de overeen¬ 
komst goedgekeurd. Er werd voorzien dat er 
ongeveer 2.500.000 m 3 grond zou moeten wor¬ 
den vervoerd. Hiervoor zouden twaalf elektri¬ 
sche locomotieven moeten worden aangeschaft 
en honderd kip wagens. Bij de kostenbereke¬ 
ning was drie man bediening per rit een uit¬ 
gangspunt. Behalve de bestuurder zouden er 
twee remmers dienst doen. Voor het beladen 
van de wagens zouden er drie stoomschoppen 
komen die elk ƒ 40.000 gingen kosten. Hier¬ 
voor was een nieuw model van de firma Mench 
& Hambroek uit Altona (Hamburg) uitgekozen, 
dat een schopinhoud had van 2,6 m 3 en be- 
drijfsvaardig 85 ton woog. 

Uitgegaan werd van een situatie waarin elke 
vijftien minuten tien wagens beladen konden 
worden. Voor elke gestorte m 3 vervoerd zand 
zou de GETA dan ƒ 0,50 ontvangen. Dit kon 
gaan variëren omdat door een kolenclausule 
deze prijs gekoppeld was aan een kolenprijs 
van ƒ 70/ton. 

Het zand zou moeten komen van de afgra¬ 
ving in het huidige Alteveer. Volgens het jaar¬ 
verslag van de GETA over 1920 zou er een 
dubbelsporige tramlijn worden aangelegd „van 
de terreinen van afgraving (nabij het Zieken¬ 
hui sterrein) onder de (houten) hulpbrug in de 
Apeldoomschen weg naar den Hommelschen 
weg, welke over een viaduct wordt gekruist; 
vervolgens loopt de baan dwars door de Kla- 
renbeeksche landerijen evenwijdig aan de Tho¬ 
mas a Kempislaan, vervolgens langs de voor¬ 
malige Klarenbeeksche weide, een klein stukje 
van de Rosendaalsche weg en de Raapopsche 
weg. Op de Velperweg kruist de zandlijn lijn I 
der electrische personendienst om dan door de 
Tivolilaan haar weg naar het Broek te nemen”. 


Het laatste deel ging dus over het nieuw ver¬ 
worven grondstuk langs de Vosdijk en door de 
Vospoorten. De lengte van het traject bedroeg 
ongeveer zes kilometer, het hoogteverschil was 
ongeveer 65 m, waarbij de steilste helling tus¬ 
sen de Hommelsche weg en de Boschweg over 
een afstand van ongeveer vijfhonderd meter 1 
op 27 bedroeg. 

De directie van de GETA zag kans om rails, 
van 20 kg/m, te kopen bij de BSM van de opge¬ 
heven lijn tussen Elden en Lent, zodat al in 
1920 kon worden begonnen met aanleg. Ook 
werd lijn 3 van de Graaf Lodewijkstraat door 
de Hommelscheweg verlengd tot aan de hulp¬ 
brug in de Apeldoomscheweg, waar met wis¬ 
sels een aansluiting op de zandlijn werd ge¬ 
maakt. Daarmee werd tevens vervoer ten be¬ 
hoeve van het Openluchttheater mogelijk. De 
bovenleiding werd bij gebrek aan ijzer voor het 
grootste deel opgehangen aan houten masten. 
Vaste masten waren niet praktisch op het afgra- 
vingsterrein en op het stort, waar de van de SS 
afkomstige rails van 33 kg/m regelmatig ver¬ 
legd zouden moeten worden. Daar werd ge¬ 
bruik gemaakt van stalen masten die aan de 
rails waren vastgemaakt, zodat ze bij het ver¬ 
leggen meegeschoven konden worden. Omdat 
de stoomschoppen niet de bovenleiding op het 
afgravingsterrein zouden mogen raken, werd 
daar gebruik gemaakt van een zij leiding. 


Om de benodigde kipwagens uit te zoeken 
werd een studiereis gemaakt naar de mingebie¬ 
den in Duitsland. Van leverancier Futter-Hirsch 
in Neunkirchen (Berlijn) werd een geschikt 
type gevonden. Er werden er honderd besteld 
en afgesproken werd er één ter beproeving naar 
Arnhem te sturen. De locomotieven, genum¬ 
merd 39-50, werden besteld bij de Siemens 
Schuckert Werke in Berlijn. Speciaal voor het 
gebruik op het afgravingsterrein zouden ze 
worden voorzien van een hulpstroomafnemer. 
Al dit materieel werd overigens eigendom van 
het Bouwbureau. 

Als eerste elektrische locomotief kwam de 
39 aan; nog zonder hulpstroomafnemer werd 
daarmee de kipwagen beproefd. Er werden 
enige verbeteringen voorgesteld en Futter- 
Hirsch stuurde een tweede met de wijzigingen. 
Deze werd goedgekeurd en de kipwagens be¬ 
gonnen binnen te komen. 

Tot ieders verbazing had de minister intus¬ 
sen vergunning gegeven om met zandtreinen 
van maximaal vijftien wagens te rijden, hoewel 
er in de aanvraag een aantal van tien was ge¬ 
noemd. Op 21 maart 1920 kreeg de gemeente¬ 
raad ccn voorstel om 45 wagens extra aan te 
schaffen, compleet met een berekening hoe 
voordelig het wel zou zijn door vergroting van 
de vervoercapaciteit eerder met het vervoer ge- 



De zijleidingconstructie op het afgravingsterrein in Alteveer; 1921. Foto: SSW. 


Stalen kipwagen van Krupp met rembordes. Repro (150.654). 
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reed te komen. Technisch zou het geen proble¬ 
men geven, want de elektrische locomotieven 
zouden met extra ballast de zwaardere treinen 
kunnen trekken. Wel wilde de directeur van de 
GETA dan de treinen van vijftien wagens door 
vier remmers laten beremmen. Voorgesteld 
werd 21 beremde en 24 onberemde wagens 
extra aan te schaffen. Intussen had Krupp lucht 
gekregen van een mogelijke order en aangebo¬ 
den stalen wagens te leveren voor ƒ 1650, res¬ 
pectievelijk ƒ 1400. Dat was bijna ƒ 800 per 
stuk goedkoper dan de eerder bestelde houten 
wagens. Door de raad werden daar wel wat kri¬ 
tische noten bij geplaatst. Begin mei 1920 werd 
het voorstel tot aanschaf met 23 stemmen voor 
en 3 tegen uiteindelijk aangenomen. 

De locomotieven 

De door SSW geleverde locomotieven 
wogen 20 ton en waren 7,18 m lang over de 
koppelingen. De breedte van de wagenbak was 
2 m, de lengte 6,54 m. Het dak van de bestuur- 
derscabine was 3,125 m boven de rails. De rad- 
stand van de draaistellen was 1,7 m, de hartaf- 
stand daarvan 3,2 m. De wielen hadden een 
diameter van 0,8 m en waren 110 mm breed. 
Dit laatste is 30 mm breder dan de normale 
tramwielen en nodig bij te verwachten slechte 
ligging van het spoor. De voor- en achterzijde 
van elk draaistel bestond uit twee op elkaar ge¬ 
klonken platen, van elk 30 mm dik, om adhe- 
siegewicht te krijgen. De draaistellen waren 
niet van wiegveren voorzien. De bak was met 
een roloplegging aan de zijkanten op de draai¬ 
stellen afgesteund. 

In totaal had de locomotief, volgens de opga¬ 
ve van SSW, een vermogen van 185 pk. In elk 
draaistel waren twee SSW-motoren van elk 
46,25 pk (34 kW) gemonteerd. Andersluidende 
opgaven in boeken over de Arnhemse tram zijn 
onjuist. 

De schakelinrichting bestond uit een scha¬ 
kelkast die zogenoemde ,,Hüpfer” bediende. 
Dit zijn magneetschakelaars (relais) die op hun 
beurt de tractiestroom schakelden. Er waren 
negen rij- en vijf remstanden. 

Op de bestuurderscabine was een pantograaf 
gemonteerd, die volgens de inzichten van die 
tijd bij dit vermogen twee sleepstukken moest 
hebben. Deze waren iets kantelbaar gemonteerd 
op een bovenraam dat door middel van in el¬ 
kaar grijpende tandwielsegmenten horizontaal 
moest worden gehouden. 

Omdat de lagerspeling en de uitzetting van 
de onderdelen van de pantograaf niet overeen¬ 



Zandtram bestaande uit locomotief 50 met kip wagens op de Raapopscheweg in 1923. 
Foto: F.F.C. Bruijning (137.097). 


kwamen met de benodigde toleranties voor 
tandoverbrengingen, bleek dit een nogal kwets¬ 
baar onderdeel. Er bestaan dus allerlei foto’s 
met schots en scheef staande pantografen bij 
het latere gebruik op de verbouwde trams. Ook 
zijn de foto’s soms zwaar geretoucheerd door 
onbekendheid met de werking. 

De zij stroomafnemer was gestaagd aan het 
dak van de bestuurderscabine en eveneens 
voorzien van twee kleine kantelbare sleepstuk¬ 
ken. Door een groot handwiel kon deze stroom¬ 
afnemer naar een van beide zijden - en terug - 
worden gedraaid na het lossen van een vergren¬ 
deling. De bovenleiding op het overgangstra¬ 
ject was zo gemonteerd dat geleidelijk de pan¬ 
tograaf in de vergrendelstand werd gedrukt. De 
zij leiding was tot 40 cm oplopend hoger gehan¬ 
gen om inlopen van de zij stroomafnemer mo¬ 
gelijk te maken. Er moest wel van stroomafne¬ 
mer worden omgeschakeld. 

De zandwagens 

De kipwagens 1-100 van Futter-Hirsch 
waren voorzien van een houten opbouw. Ge¬ 
middeld werd er 6,7 m 3 mee vervoerd. Het los¬ 
sen van deze karren ging op een merkwaardige 
manier. De bak was voorzien van een hooglig¬ 
gend scharnier. Bij het stort werd aan de land¬ 
zijde het zijschot losgemaakt, waardoor er aan 
die kant wat zand werd gelost en de hele bak 
scheef kwam te hangen. Door met een aantal 
werklieden de bak aan het schommelen te krij¬ 


gen en het andere zijschot los te maken schoof 
de lading aan de goede kant het stort in. Het 
fout gevallen zand werd na vertrek van de trein 
door de werklieden weggewerkt. 

De stalen zelflossers 101-145 van Krupp 
konden gemiddeld 5,8 m 3 vervoeren. Bij deze 
karren kantelde de bodem door het lossen van 
een vergrendeling. Dat kon echter maar naar 
één kant. In het railtraject was in de bocht naar 
het stort na de Vospoorten een keerdriehoek 
opgenomen voor het geval dat zelflossers ge¬ 
keerd moesten worden. 

Beide soorten wagens hadden een laadver¬ 
mogen van 10 ton bij een eigen gewicht van 
circa 4 ton. 

Het zandtransport 

Op 29 maart 1921 werd begonnen met drie 
treinen van tien wagens zand te vervoeren. Om 
met de langere treinen te kunnen rijden zou er 
dus een aantal remmers en remwagens bij moe¬ 
ten komen. De GETA paste zelf een drietal wa¬ 
gens aan en vanaf begin april reden er drie trei¬ 
nen met dertien wagens. In de tweede helft van 
april waren er zes treinen, in de tweede helft 
van mei acht. Aan het tempo van ingebruikne¬ 
ming valt af te leiden dat er ongeveer één kip- 
wagen per dag geproduceerd moet zijn en een 
locomotief per week beschikbaar kwam. De 
eerste stoomschop kwam op 1 mei in bedrijf; 
tot die tijd werd er met de hand beladen. De 
beide andere schoppen kwamen in juni en juli. 


De overgang van de rijdraden met de zijstroomafnemer in werking op het afgravingsterrein in Alteveer; 1921. Foto’s: SSW. 
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De ravage na het ongeluk op 25 mei 1921 aan de Hommelscheweg. Foto: Gemeente Archief Arnhem. 


Op het stort bij het Broek werden de kipwa- 
gens geleegd. Om langdurig inklinken te voor¬ 
komen was afgezien van droog storten. De wa¬ 
gens werden gelost bij een aantal tot de los¬ 
plaats gelegde wateraanvoerpijpen, waardoor 
het zand werd meegevoerd en nat kon inklin¬ 
ken. Deze vorm werd spoelstort genoemd en 
was een mengvorm van droog storten en op¬ 
spuiten. 

Op woensdag 25 mei 1921 ging het aan het 
begin van de middag mis. De lege treinen 
moesten tijdens het omrangeren van de loco¬ 
motief beremd en met een stophout geblok¬ 
keerd staan. Dit laatste werd een keer nagelaten 
en een complete trein van dertien wagens zette 
zich in beweging en ging de Cattepoelscheweg 
afrollen. Ongelukkigerwijze stonden de wissels 
op de aansluiting van lijn 3 afbuigend naar de 
Hommelscheweg en even later botste de trein 
op een tram van lijn 3, die op weg was naar de 
remise. De ravage was enorm. De motorwagen 
was omgevallen en had een gevel van een van 
de huizen aan de Hommelscheweg ontzet. De 
zandwagens lagen overal tegenaan gekreukeld. 
Tijdens het onderzoek naar de oorzaak bleek 
dat de drie remmers al hadden geconstateerd 
dat de remblokken van hun wagens versleten 
waren; kennelijk konden ze dat bericht niet echt 
kwijt; ze waren in dienst van het Bouwbureau. 
Omdat er ook slordig was omgegaan met de in¬ 
structie over de stophouten, werd besloten de 
remmers in dienst te nemen van de GETA, 
zodat ze konden worden opgeleid volgens de 


richtlijnen van het bedrijf. In een van de jaar¬ 
verslagen werd dat „africhten” genoemd. Te¬ 
vens werd besloten een wisselwachter bij de 
wissels op de afslag naar de Hommelscheweg 
te plaatsen. 

Begin augustus 1921 was het door de stoom- 
schoppen afgegraven terrein zodanig ruim dat 
er gereden kon worden met zes treinen van vijf¬ 
tien wagens. Dat bleef zo tot oktober. Toen 
kwamen de nieuwe stalen wagens in gebruik. 
Vanaf 24 oktober kwam er een zevende trein 
bij en na 8 december een achtste. 

Zonder strubbelingen ging dit echter niet. Bij 
de aankoop van de wagens was er niet gelet op 
de verschillen tussen de buffers en de koppelin¬ 
gen van beide soorten wagens, zodat er aan de 
wagens en de locomotieven aanpassingen 
moesten komen. Dat ging ten koste van de pro- 
duktie in oktober. 

In de raad werden er op 10 oktober vragen 
gesteld naar aanleiding van klachten van om¬ 
wonenden. De bestuurders moesten ’s ochtends 
van het Broek komen en reden snel naar de af¬ 
graving om hun trein te halen; dat maakte op 
dat tijdstip mensen wakker! 

Door de grootschaligheid van het zandver- 
voer en het teruglopen van het overige vervoer 
waren intussen de goederenmotorwagens prak¬ 
tisch alweer overbodig geworden. Op 28 no¬ 
vember 1921 ging de raad dan ook akkoord met 
een verbouwing van een daarvan tot railreini- 
ger. Het mocht ƒ 10.000 kosten. Ook was als 


gevolg van de aanschaf van de extra zandwa¬ 
gens de voorziene duur van de overeenkomst 
met de SS gewijzigd en op 12 december werd 
een wijziging daarvan aan de Raad voorgelegd. 

Aan het eind van het jaar 1921 bleek er 
475.418 m 3 zand te zijn vervoerd. In 1922 en 
1923 veranderden de omstandigheden nauwe¬ 
lijks. Het trambedrijf wist intussen het nodige 
van het vervoeren van grote hoeveelheden 
zand. In deze twee jaar denderden de zeer la¬ 
waaiige zandtreinen zes dagen per week met 
hun snelheid van 10 km/h om de vijftien minu¬ 
ten langs het traject. Er werd 1.154.667, respec¬ 
tievelijk 1.035.820 m 3 zand vervoerd. 

Op 10 december 1923 zond B&W echter een 
stuk aan de Raad, waarin werd voorgesteld de 
ophogingen te beperken. De tegenvallende eco¬ 
nomische ontwikkeling was een reden om het 
voorgestelde industrieterrein niet nog veel gro¬ 
ter te maken. De Raad aanvaardde deze conclu¬ 
sie. 

In januari 1924 gebeurde een tweede specta¬ 
culair ongeluk. Noodzakelijkerwijs lagen de 
rails op het stort in het Broek dicht langs het 
eerder gestorte talud. In de wintermaanden, met 
regen en eventueel vorst in de grond of hoog 
water, ontstond er een toestand waarin een be¬ 
laden tram afschuiving van het talud zou kun¬ 
nen veroorzaken. Dat gebeurde dat jaar na een 
hoge stand van het Rijnwater dan ook prompt 
en een complete tram schoof met rails en al het 
stortterrein in. Opruimen kostte de nodige 
moeite. 

Intussen was het wel duidelijk dat het zand- 
vervoer ten einde liep. Op 8 september 1924 
vroeg B&W dan ook aan de Raad om een liqui- 
datiekrediet van ƒ 50.000 ten behoeve van de 
beëindiging van de activiteiten van het Bouw¬ 
bureau. 

Op 22 december werd nog een krediet ge¬ 
vraagd om de vier overgebleven goederenmo¬ 
torwagens te combineren met volgwagens uit 
de serie 69-78 tot motorwagens voor reizigers. 
Daarmee was het korte leven van deze wagens 
bezegeld. 

In 1924 werd toch nog een totaal van 
336.222 m 3 zand vervoerd. Eind februari 1925 
werd het vervoer definitief gestaakt. Het jaar¬ 
verslag over dat jaar vermeldt als opbrengst 
ƒ 27.123,89 zodat er circa 55.000 m 3 vervoerd 
moet zijn. 

Als de jaartotalen worden opgeteld, blijkt de 
GETA in totaal meer dan drie miljoen m 3 zand 
te hebben vervoerd. Dat is 20 % meer dan de 
oorspronkelijke schatting aangaf. Uit de over¬ 
zichten in de betreffende jaarverslagen van de 
GETA valt op te maken dat dit vervoer renda¬ 
bel is geweest. 


Het legen van de houten kipwagens op het stort op het Broek in 1920. 
Repro (150.086). 


In het stort geschoven zandtram in het Arnhemsche Broek; januari 1924. 
Foto: Arnhemsche Courant. 
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De acht naar Limburg vervoerde locomotieven op de sloperij in Linne. Repro (150.653). 


De afloop 

Op 22 juni 1925 stelde B&W aan de Raad 
voor uit de boedel van het Bouwbureau een 
viertal locomotieven over te nemen voor een 
bedrag van ƒ 22.000, overeenkomend met de 
waarde van hun elektrische installaties. Deze 
konden worden gebruikt voor het verbouwen 
van de overige zes volgwagens van de serie 69- 
78 tot motorwagens. Hiermee ging de Raad ak¬ 
koord. 

Op 27 juli volgde het tekortenoverzicht van 
het hele project met de SS. De Gemeente Am- 


De gevolgen voor de personentrams 

Tot het moment van aanschaf van de goe¬ 
derenmotorwagens had de GETA de be¬ 
schikking over twee typen trams. Carl 
Weyer & Co, een van de voorlopers van de 
huidige Duewag te Düsseldorf, had in 1911 
de tweeassige drieramers 1-13 geleverd, 
Allan uit Rotterdam de 14-21 in soortgelij¬ 
ke uitvoering en in 1912 de tweeassige 
vierramers 22-29. Deze 29 trams hadden 
alle een SSW-tractie-installatie met twee 
motoren van 26,5 kW (niet pk zoals in lite¬ 
ratuur over de Arnhemse tram abusievelijk 
wordt vermeld). 

Omdat het wagenpark na de Eerste We¬ 
reldoorlog te klein was gebleken, werden 
er van de BSM en OSM vierassige rijtui¬ 
gen gehuurd. Kennelijk was het vermogen 
van de motorwagens bij het rijden daarmee 
toch wat aan de krappe kant, want de bij 
Werdau bestelde serie tweeassige vierra¬ 
mers 30-33 werd van motoren van 33 kW 
(45 pk) voorzien. De goederenmotorwa¬ 
gens 34-38 kregen motoren van 30 kW (40 
pk). Deze motoren zijn na buitendienststel¬ 
ling overgeplaatst naar de 23, 25, 26, 27 en 
29 uit de serie Allan-vierramers. De vrijge¬ 
komen motoren van 26,5 kW werden ge¬ 
bruikt in de motorrijtuigen 34, 35, 37 en 
38, die ontstonden door combinatie van de 
bakken van volgwagens uit de door Wer¬ 
dau geleverde serie 69-78 met de onder¬ 
stellen van de goederenmotorwagens. De 
laatste twee motoren werden gebruikt in de 
intussen tot railreiniger verbouwde vroege¬ 
re goederenmotorwagen 35, die nu 36 ge¬ 
nummerd werd. 

De motoren van 34 kW uit de elektrische 
locomotieven werden gebruikt voor de 
laatste volgwagens uit de serie 69-78, die 
als motorrijtuigen van de serie 43-48 in 
dienst werden gesteld, omdat de nummers 
39-42 intussen aan autobussen waren toe¬ 
gekend. Omdat in elke locomotief maar 
één schakelkast werd gebruikt, kwam er in 
deze serie trams een mengeling van scha¬ 
kelkasten. De 43 kreeg twee SSW-schakel- 
kasten, de 45 een SSW- en een Nederland¬ 
se en de andere trams twee Nederlandse 
kasten. Bij het optrekken van deze trams 
bleek de lichte volgwagenconstructie een 
nadeel. Het dak, met de weerstandskasten, 
vertrok wat later van de halte dan het on¬ 
derstel. 

Achteraf bezien is het grotere vermogen 
van de trams, ondanks het nemen van de 
genoemde maatregelen, pas twintig jaar 
later nodig geweest toen een negental volg¬ 
wagens uit Amsterdam in gebruik kwam. 
Ook twee NBM-vierassers konden toen 
achter de Allan-vierassers met zwaardere 
motoren worden gebruikt. 


hem bleek een totaal verlies van ƒ 220.000 te 
hebben geleden. Voorgesteld werd hiervoor een 
veertigjarige lening aan te gaan. Hiermee ging 
de Raad akkoord. Tot 1964 toe heeft men in 
Arnhem dit project dus afbetaald. 

Door de uitbreiding van het tramnet en de 
min of meer gelijktijdige overgang naar een- 
manwagens waren enkele functiewisselingen 
noodzakelijk. Eind 1925 bleek er toch een aan¬ 
tal overtollige personeelsleden ontslagen te 
moeten worden. Het zullen voornamelijk voor¬ 
malige remmers zijn geweest. 

De resterende acht locomotieven en 140 
zand wagens werden door het Bouwbureau te 
koop aangeboden. Ze werden in 1927 overge¬ 
nomen door een aannemersbedrijf dat betrok¬ 
ken was bij de aanleg van het Julianakanaal in 
Limburg. De locomotieven zijn waarschijnlijk 
niet meer gebruikt en gesloopt. Op de omzwer¬ 
vingen van de zandwagens zal in een vervolg 
op dit artikel worden ingegaan. 

Van drie van de door de gemeente overgeno¬ 
men locomotieven bleef alleen het onderstel als 
vierassige wagen over. In de materieeloverzich- 
ten van 1925 en later kwamen ze niet voor. Ze 
zijn dus vrij snel afgevoerd. De vijf overgeble¬ 
ven kipwagens zijn met de resterende elektri¬ 
sche locomotief, de 50, tot in de jaren dertig ge¬ 
bruikt, onder andere als zandtrein bij de afvoer 
van het vrijkomende zand van het definitieve 
viaduct in de Apeldoornscheweg. Van al het 
werkmaterieel is het onduidelijk wanneer het is 


afgevoerd. De jaarverslagen van de GETA ver¬ 
melden van 1934 tot 1942 dat er geen wijzigin¬ 
gen zijn geweest; dit heeft kennelijk uitsluitend 
betrekking op het reizigersmaterieel. 

Locomotief 50 bleef bij de GETA in gebruik 
zonder de speciale hulpstroomafnemer. Deze 
locomotief werd voornamelijk ingezet voor 
massavervoer: er werden dan grote hoeveelhe¬ 
den Duitsers vervoerd, die een dagtocht op de 
Rijn maakten en daarbij een bezoek aan Arn¬ 
hem brachten. Het ging dan van de Rijnkade 
naar het Openluchtmuseum of Burgers Dieren¬ 
park. De keus was op deze locomotief gevallen 
omdat een dergelijk transport met normale 
tramwagens eerder eens op de steile Bergstraat 
in de binnenstad gestrand was, iets wat tot 
schadeclaims van de Duitse reisorganisatie had 
geleid. Het rijden van deze locomotief ging met 
het nodige lawaai gepaard. Door de brede wie¬ 
len werd er af en toe over straatstenen naast de 
rails gereden. In 1938 was de toestand van de 
kwalitatief matige locomotief door het vele bui¬ 
tenstaan van dien aard dat bij de wijzigingen bij 
de bouw van de autobusgarage naast de remise 
werd besloten de locomotief af te voeren. An¬ 
dere bronnen geven hiervoor 1940 op. □ 

Dankwoord 

Dit artikel had niet kunnen worden geschreven zon¬ 
der de hulp van de leden van de TS-Werkgroep 
GETA, die gegevens hebben aangedragen en archief¬ 
onderzoek hebben gedaan. 


Motorwagen 43 van de serie 43-48 (ex-bijwagens), die werd voorzien van de elektrische installatie van de locomo¬ 
tieven van hetzandvervoer. Willemsplein, 1938. Foto: H.G. Hesselink. 
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Elektronische beveiliging 


bij de NS 

Marnix van Boetzelaer 


Bij de beveiliging van het spoor¬ 
wegverkeer in Nederland wordt 
steeds vaker de hulp van com¬ 
puters ingeroepen. Met de inge¬ 
bruikneming van de EBS te Rot¬ 
terdam in het weekend van 24 
en 25 september 1994 is op¬ 
nieuw een mijlpaal in deze ont¬ 
wikkeling bereikt. Na Hilversum 
is dit de tweede beveiligingsin- 
stallatie in Nederland waar een 
computersysteem van Siemens 
wordt toegepast. Naast EBS is 
VPI als tweede op computer- 
sturing gebaseerd beveiligings¬ 
systeem ontwikkeld, met een 
andere opbouw. Bovendien zijn 
er systemen in gebruik waarbij 
de computer ingeschakeld 
wordt voor informatieve taken. 



Het nieuwe tableau in de seinzaal op de post in Rotterdam CS. Dit loopt van Rotterdam Lombardijen (links) tot Schie¬ 
dam (rechtsboven) en Nieuwerkerk aan den IJssel (rechtsonder). Linksvoor de bedieningsplaatsen, waar de rijwegen 
ingesteld worden; 12 februari 1995. Foto: Richard Latten. 


Dit artikel geeft allereerst een overzicht in 
vogelvlucht van de ontwikkeling op dit gebied 
bij NS. Daarna wordt wat dieper ingegaan op 
de installaties zoals deze bij NS momenteel in 
gebruik zijn te Rotterdam en Hoorn. 

Het grootste gedeelte van het spoorwegnet in 
Nederland is beveiligd met behulp van relais. 
Deze relaisinstallaties zijn in hoofdlijnen opge¬ 
bouwd uit twee gedeeltes: een gedeelte voor rij- 
weglogica, signalering en dergelijke en een ge¬ 
deelte dat de daadwerkelijke beveiliging ver¬ 
zorgt. Dit laatste houdt onder meer in: de con¬ 
trole op wisselstanden, het onbezet zijn van het 
spoor en het voorkomen van strijdige rijwegen. 
Dit veiligheidsgedeelte is volledig fail-safe op¬ 
gebouwd. Dat wil zeggen dat er zelfs bij storin¬ 
gen geen situaties kunnen ontstaan die onveilig 
zijn voor het treinverkeer. Al deze taken wor¬ 
den door relais vervuld. De relais die gebruikt 
worden voor het /a/Z-sa/e-gedeelte zijn zeer ro¬ 
buust en bedrijfszeker. Zij zijn dan ook nogal 


kostbaar. Het ontwerpen van deze installaties 
dient door hoog opgeleid personeel te gebeu¬ 
ren. Dit personeel wordt binnen het NS-bedrijf 
opgeleid, omdat de techniek in de opleidingen 
buiten NS steeds minder aandacht krijgt dan 
vroeger het geval was. 

AVL 

Om tot een vlottere afwikkeling van het 
treinverkeer te komen, zijn er diverse experi¬ 
menten met computerbesturing uitgevoerd. De 
eerste poging was de „Automatische Verkeers¬ 
leiding” (AVL), die van 1974 tot 1978 beproefd 
werd in Amsterdam. Deze installatie verzorgde 
uitsluitend de sturing van seinen en wissels en 
had geen veiligheidstaak. De beveiliging werd 
hierbij verzorgd door relais. De bedieningsin- 
stallaties van Amsterdam CS, Singelgracht en 
de Zaanlijn bleven in dienst om het proces di¬ 
rect op handbediening over te kunnen nemen. 


De computer bleek toen niet in staat het 
hoofdstedelijke treinverkeer soepel en foutloos 
af te werken. Vooral bij vertragingen ging er 
zoveel tijd verloren met berekenen van de rij- 
wegvolgorde dat het systeem zichzelf vastzette. 
Na enkele jaren is de proef beëindigd en de 
apparatuur verwijderd. 

TNI/TNV 

Na het mislukken van de proeven met AVL 
werd de computer op kleinere schaal ingescha¬ 
keld met voorlopig alleen een ondersteunende 
functie. Allereerst de „Treinnummer-Indicatie” 
(TNI). Dit was een systeem waarbij in vensters 
op de kijktableaus van de treindienstleider de 
treinnummers getoond werden die bij een be¬ 
paalde spoorbezetting hoorden. 

Na verdere ontwikkeling heeft NS een ver¬ 
volg op dit systeem in gebruik genomen: het 
„Treinnummer-Volgsysteem” (TNV). Dit ziet 
er voor de treindienstleider hetzelfde uit. Het 
kan echter ook door andere computersystemen 
uitgelezen worden, zodat deze vertragingen en 
actuele posities kunnen bepalen en doorgeven. 
Zo wordt het bediensysteem van de treinaan- 
wijzers op de stations aan TNV gekoppeld, 
zodat de aanwijsbakken automatisch op blanco 
gezet worden als een trein vertrokken is. 

Bij tableaus waarbij geen vensters inge¬ 
bouwd kunnen worden of waar dit financieel 
niet verantwoord is, zijn aparte monitoren in 
gebruik met daarop een gestileerde afbeelding 
van het emplacement waarin de treinnummers 
worden getoond. 

EBP 

De genoemde systemen geven de treindienst¬ 
leider extra informatie, maar de bediening van 
wissels en seinen geschiedt nog steeds handma¬ 
tig, met geografische tableaus. Dit zijn toestel¬ 
len met daarop een gestileerde afbeelding van 
de emplacementen. Voor ieder sein is er een 
seinknop, waarmee rijwegen ingesteld kunnen 
worden. Afhankelijk van het type tableau wor- 


Een geografisch bedieningstableau, type Integra, voor Willemsdorp en Lage Zwaluwe op Post Tin Dordrecht. Integra- 
tableaus komen ook in gedeelde uitvoering voor met apart een signalerings- en een bedieningstableau; 12 februari 
1995. Foto: Richard Latten. 
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den andere seinknoppen als eindknop voor de 
rijweg gebruikt of zijn er aparte eindknoppen 
voor iedere rijweg aanwezig (zie ook OdR 
1980-SW, blz. 35 en verder). De signalering 
van de stand van wissels, seinen en rijwegen 
wordt in dit systeem gegeven op de eerder ge¬ 
noemde, eveneens geografisch opgebouwde 
kijktableaus. 

De eerste stap in de richting van een ander 
systeem werd gezet in Rotterdam. Hier werd in 
1980 toetsenbordbediening in gebruik geno¬ 
men, het „Keyboard Control System” (KCS). 
Bij deze installatie was het mogelijk om snel 
diverse voorgeprogrammeerde rijwegen in te 
stellen. Voor de zekerheid waren er bij aanvang 
ook nog geografische bedieningstableaus aan¬ 
gebracht voor het geval de toetsenborden uit 
zouden vallen. Na enige jaren zijn deze ta¬ 
bleaus verwijderd, omdat de nieuwe bedie- 
ningswijze zijn bedrijfszekerheid voldoende 
had aangetoond. De toetsenbordbediening was 
uitsluitend een vervanging van het bedienings- 
tableau. De sturing en beveiliging werden vol¬ 
ledig door relais verzorgd. 

De volgende stap in de ontwikkeling was de 
„Elektronische Bedienpost” (EBP). Bij dit sys¬ 
teem zijn alle niet-veiligheidscircuits vervan¬ 
gen door programmatuur, draaiend op compu¬ 
ters. TNV kan hierin volledig geïntegreerd wor¬ 
den. Voor de signalering wordt gebruik ge¬ 
maakt van monitoren en soms ook van ta¬ 
bleaus. 

Voor degenen die de beveiliging bedienen, 
was vooral nieuw dat, naast de reeds bekende 
rijwegcommando’s: N (Normaal), ROZ (Rijden 
Op Zicht voorheen BS, Bezet Spoor), A (Auto¬ 
matisch) en H (Herroepen), er enkele nieuwe 
mogelijkheden bij kwamen: DW (Dwangroute), 
VHB (Verhindering Bediening), VHR (Verhin¬ 
dering Rijweg) en E of EB (Extra Bediening). 

DW (Dwangroute) dient voor het afdwingen 
van een bepaalde route als er meer routes over 
verschillende wisselverbindingen mogelijk zijn 
voor een rijweg van een sein naar een volgend 
sein. Wordt in zo’n geval geen dwangroute 
aangegeven, dan kiest het systeem een vooraf 
geprogrammeerde voorkeursroute. 

VHB (Verhindering Bediening) dient voor 
het markeren van seinen en wissels die (om wat 
voor reden dan ook) niet bediend mogen wor¬ 
den. Een verhinderd sein kan niet uit de stand 
„stop” gebracht worden totdat de verhindering 
weer verwijderd is. Een verhinderd wissel ligt 
vergrendeld in de stand waarin het lag toen de 
verhindering aangebracht werd. Het is wel mo¬ 
gelijk om over dit wissel rijwegen in te stellen, 
maar uitsluitend in de vastgelegde stand. 

VHR (Verhindering Rijweg) is bedoeld voor 
het uitsluiten van bepaalde rijwegen. Deze ver¬ 
hindering lijkt veel op de markeringen die in 
KCS mogelijk waren. Zij heeft echter meer mo¬ 
gelijkheden. Het is mogelijk een wissel slechts 
in één stand een VHR te geven, zodat er in de 
andere stand wel een rijweg ingesteld kan wor¬ 
den. Bijkomend voordeel is dat een eventueel 
gekoppeld wissel bedienbaar blijft, wat met een 
VHB niet mogelijk is. 

Een VHR kan ook in een spoor aangebracht 
worden: een absolute verhindering, waardoor er 
helemaal geen rijwegen over ingesteld kunnen 
worden. Deze wordt bijvoorbeeld gebruikt om 
buiten dienst gesteld spoor te markeren. Het is 
ook mogelijk een VHR als een „drempel” te 
gebruiken. Dit wordt bij het volgende comman¬ 
do uitgelegd. 


E of EB (Extra Bediening) is voor het instel¬ 
len van een rijweg over een VHR heen. Als bij¬ 
voorbeeld een machinist voor het berijden van 
een bepaald traject een veiligheidsopdracht in 
de vorm van een lastgeving nodig heeft, dan 
brengt de treindienstleider een verhindering aan 
in het spoor dat toegang geeft tot het betreffen¬ 
de baanvak. Om over deze verhindering heen 
een rijweg in te stellen, is er nu een extra han¬ 
deling noodzakelijk, namelijk het toevoegen 
van de parameter EB. Hiermee bereikt men dat 
er niet abusievelijk een trein toegelaten wordt 
zonder lastgeving. Bij normale rijweginstelling 
accepteert het systeem het commando niet, 
zodat de treindienstleider eraan herinnerd wordt 
dat er een speciale voorwaarde is voor het toe¬ 
laten van de trein. 

Bij KCS was het ook mogelijk om sporen 
voor deze doelen te markeren, overeenkomstig 
een VHB. Deze markeringen hadden als nadeel 
dat zij voor iedere in te stellen rijweg verwij¬ 
derd dienden te worden en (na passage van de 
trein) weer opnieuw aangebracht. De nieuw in¬ 
gevoerde verhindering blijft te allen tijde staan 
totdat zij met een apart commando weer verwij¬ 
derd wordt. Op geografische bedieningsta¬ 
bleaus wordt een en ander gerealiseerd met 
dopjes en klemmen op begin- en eindknoppen 
en gevaarbordjes aan de wisselsleutels. Zij wor¬ 
den voor het instellen van iedere rijweg verwij¬ 
derd, met het risico dat vergeten wordt ze op¬ 
nieuw aan te brengen. 

Bij de hiervoor beschreven installaties wordt 
de eigenlijke beveiliging steeds gevormd door 
relais. De veiligheid van deze relaisinstallaties 
is door computers wel geëvenaard, maar niet 
overtroffen. Uit oogpunt van veiligheid is er 
dan ook geen aanleiding andere systemen toe te 
passen. Een probleem is echter dat ontwerp en 
bouw van relais-installaties zeer kostbaar en 
tijdrovend zijn. Bovendien is het niet eenvou¬ 
dig om de beveiliging aan te passen aan wijzi¬ 
gingen in de infrastructuur. Kleine wijzigingen 
zijn nog wel uit te voeren, maar bij wat grotere 
aanpassingen komt het er al gauw op neer dat 
een volledig nieuwe beveiligingsinstallatie 
moet worden gebouwd. Deze grote wijzigingen 
kunnen weliswaar gefaseerd in gebruik geno¬ 
men worden, maar ook het bouwen van alle 
tussenfasen kost tijd en geld. Hierbij komt nog 
eens dat de aansluiting op de infrastructuur en 


de beproeving zeer lang duren en uitsluitend 
plaats kunnen vinden met buiten dienst gesteld 
spoor. 

EBS 

Een logisch vervolg op het computeriseren 
van de bedieningslaag zou zijn dat de veilig- 
heidscircuits eveneens vervangen worden door 
computerprogramma’s. Dit is echter niet zo 
eenvoudig, aangezien van de computers het¬ 
zelfde veiligheidsniveau verlangd wordt als van 
de relaissysternen. Siemens heeft een systeem 
ontwikkeld dat, na de nodige aanpassingen aan 
specifieke wensen van NS, sinds 2 mei 1986 
operationeel was in Hilversum (zie OdR 1987- 
1 blz. 7). Bij de NS heeft dit de naam „Elektro¬ 
nische Beveiliging Simis” (EBS) meegekregen. 
Simis staat voor: „Sicheres Mikrocomputersys- 
tem Siemens”. Hilversum was slechts een pilot 
project voor de nieuwe techniek. Na stevig be¬ 
proefd te zijn, is de installatie in oktober 1992 
weer buiten dienst gesteld. Na de positieve er¬ 
varingen die men met dit systeem had opge¬ 
daan, werd besloten een groter emplacement 
van deze techniek te voorzien. Rotterdam werd 
hiervoor aangewezen vanwege de vele em- 
placementswijzigingen die er plaats zouden 
gaan vinden in het kader van de bouw van de 
Willemsspoortunnel, de nieuwe bruggen over 
de Delfshavense Schie en de viersporigheid 
Rotterdam - Dordrecht. 

De beveiliging in Rotterdam, waarvan het 
laatste gedeelte op 26 september 1994 in dienst 
werd genomen, bestaat uit een groot aantal 
computers. De meest in het oog springende 
computers zijn die waarmee de treindienstlei¬ 
ders werken. Dit is allereerst een aantal gewone 
pc’s, waarmee de commando’s aan de eigenlij¬ 
ke beveiligingscomputers worden gegeven. 
Daarnaast staan er enkele zeer grote, zoge¬ 
noemde veiligheidsmonitoren, waarop een ge¬ 
deelte van het emplacement met alle daarbij ho¬ 
rende veiligheidsgegevens kan worden opge¬ 
roepen. De informatie op deze monitoren is al¬ 
tijd een getrouwe weergave van de situatie bui¬ 
ten. Er kan slechts een klein gedeelte op wor¬ 
den weergegeven, want als heel Groot-Rotter¬ 
dam op één monitor zou worden weergegeven, 
zijn er geen details meer zichtbaar. Het bevei¬ 
ligde gebied is hiertoe in veertien delen opge¬ 
splitst, die alle op elke willekeurige veiligheids- 
monitor op te roepen zijn. Voor een totaalover- 


De werkplek van de procesleider veiligheid te Rotterdam CS, met van links naar rechts: de bedien-pc, het scherm 
met actuele gegevens uit het TNV-systeem en een van de twee veiligheidsmonitoren met daarop het gebied Rotter¬ 
dam Delfshavense Schiebruggen; 12 februari 1995. Foto: Richard Latten. 
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zicht is een op de oudere Integra-kijktableaus 
gelijkend kijktableau aangebracht. Op dit ta¬ 
bleau en op separate monitoren worden trein- 
nummers bij bezetspoormeldingen weergege¬ 
ven. Met deze computers wordt de gehele in¬ 
stallatie beheerst. Er zijn zes werkplekken ge¬ 
creëerd, vijf in de seinzaal en een aparte voor 
onderhoudspersoneel. De werkplekken in de 
seinzaal zijn flexibel in te delen, dat wil zeggen 
dat het door een bepaalde werkplek beheerste 
gebied is aan te passen aan de drukte van het 
treinverkeer. Hierdoor is het bijvoorbeeld mo¬ 
gelijk om in de nachtdienst Rotterdam CS en 
omgeving vanaf één werkplek te bedienen. 

De opdrachten die door de treindienstleider 
gegeven worden, komen terecht in de Schnitt- 
stellenvervielfacher (SSV). Deze computer ver¬ 
zorgt de communicatie tussen de bedienings- 
pc’s enerzijds en de Schnittstellenrechner 
(SSR) en Eingabe-, Kontroll- und Interpreta- 
tionsrechner (EKIR) anderzijds. De zes SSR’s 
hebben als taak om van alle elementen van de 
beveiliging de actuele toestand op te slaan. Van 
deze informatie maken de overige computers 
weer gebruik voor hun taken. De SSR’s zijn op 
twee interne communicatiebussen aangesloten. 
Zo krijgen zij alle informatie en zijn zelf voor 
alle andere computers toegankelijk. Men onder¬ 
scheidt de (beveiligings)systeembus, waarop 
alle beveiligende computers zijn aangesloten en 
de meldingsbus, die voor de communicatie met 
de bedienings- en signaleringsapparatuur zorgt. 
De systeembus is dubbel uitgevoerd; als er één 
defect raakt, neemt de andere de functie onmid¬ 
dellijk over. Van deze overschakeling wordt 
een bericht gestuurd naar de veiligheidsprinter, 
die alle veiligheidsmeldingen vastlegt. 

De EKIR ontvangt de verstuurde comman¬ 
do’s en controleert deze allereerst op syntax. 
Opdrachten dienen namelijk in een vastgestelde 
volgorde en vorm gegeven te worden. Na ac¬ 
ceptatie van de commandoregel controleert de 
EKIR of de te bedienen elementen wel bediend 
mogen worden. Is dit alles in orde bevonden, 
dan wordt de opdracht verder verzonden naar 
een of meer van negentien Bereichsrechner 
(BR). 

De Bereichsrechner vormen het hart van de 
beveiliging. Zij controleren namelijk of de in te 
stellen rijweg mogelijk is door de vast te leggen 
route te toetsen aan de actuele situatie. Is de 
totstandkoming van de rijweg niet mogelijk dan 
wordt de opdracht teruggezonden en verschijnt 
er op het scherm van de bedienings-pc een mel¬ 
ding dat de opdracht onuitvoerbaar is. Is de rij¬ 
weg daarentegen wel mogelijk, dan stuurt de 
BR een of meer van de 44 Stellrechner (STR) 
aan. Iedere STR beheert een deel van de in¬ 
frastructuur. De functie van de STR is tweele¬ 
dig: hij stuurt de wissels, seinen en dergelijke 
en leest bezetspoormeldingen, wissel- en sein- 
standen uit voor de BR. Voor deze taken is het 
nodig dat de STR in de nabijheid van de te be¬ 
dienen infrastructuur geplaatst wordt. De com¬ 
municatie met de centraal opgestelde appara¬ 
tuur verloopt via glasvezelkabels. 

Zijn alle wissels, grendels en dergelijke in de 
gewenste stand vastgelegd, dan geeft de BR op¬ 
dracht het sein uit de stand „stop” te brengen. 
De rijweg is dan ingesteld. Hiervan wordt een 
melding teruggestuurd naar de SSR, die uitge¬ 
lezen wordt door de computers die zorgen voor 
de weergave op de veiligheidsmonitoren en het 
tableau. 

EB S-beveiliging geldt als fail-safe doordat 
alle computers (met uitzondering van de bedie- 


nings-pc’s) dubbel zijn uitgevoerd. Alle pro¬ 
gramma’s worden door twee onafhankelijke 
computers synchroon verwerkt. De uitkomsten 
van iedere verwerking worden met elkaar ver¬ 
geleken en zodra er een verschil geconstateerd 
wordt, breekt de computer het proces ogenblik¬ 
kelijk af en komt de rijweg dus niet tot stand. 
Van deze ingreep wordt een bericht verstuurd 
naar de EKIR, waarna het op de veiligheids¬ 
printer verschijnt. Naast deze controle draait er 
in alle computers ook nog een apart controle¬ 
programma dat iedere dertig minuten alle func¬ 
ties van de desbetreffende eenheid controleert 
op goede werking. Als hierbij een fout wordt 
geconstateerd, is het resultaat hetzelfde, name¬ 
lijk onmiddellijke stopzetting van het proces en 
melding aan de EKIR. Stopzetting wil voor de 
BR’s zeggen: een omschakeling van de defecte 
naar de reserve-BR. Er is namelijk één BR 
meer dan noodzakelijk, zodat bij storingen de 
treindienst gewoon door kan gaan. Deze om¬ 
schakeling wordt uiteraard ook gemeld op de 
veiligheidsprinter. 

EBS is zeer flexibel, doordat de beveili- 
gingslogica en de emplacementslayout volledig 
los van elkaar staan. De logica is vooraf voor 
ieder mogelijk onderdeel (wissel, spoorsectie, 
sein, enzovoort) beschreven en is in iedere EBS 
identiek. In de emplacementslayout hoeft nu al¬ 
leen maar aangegeven te worden welke elemen¬ 
ten er zijn en hoe deze op elkaar aansluiten. 
Voordeel van deze werkwijze is de snelheid 
waarmee een beveiliging ontwikkeld, geïnstal¬ 
leerd en gewijzigd kan worden. Nadeel is dat 
als er in de toekomst nieuwe elementen aan de 
infrastructuur toegevoegd worden, de logica 
opnieuw beschreven dient te worden, hetgeen 
een langdurig en kostbaar proces is. 

Veiligheidslogica is gemakkelijker in soft¬ 
ware te beschrijven dan in relaisschakelingen. 
Bij EBS is deze flexibiliteit aangegrepen om 
een aantal nieuwe functies toe te voegen. Nieu¬ 
we functies moeten in combinatie met alle be¬ 
staande functies de veiligheid garanderen. Bo¬ 
vendien moeten ook de treindienstleiders ermee 
kunnen werken. De zware eisen die aan de logi¬ 
ca gesteld worden, zijn er de oorzaak van dat de 
EBS in Rotterdam een jaar later dan gepland in 
dienst is gekomen. De discussie over deze 
functionaliteit en de omwerking naar computer¬ 


programma’s heeft aanzienlijk meer tijd in be¬ 
slag genomen dan vooraf was gepland. Een 
zeer belangrijk struikelblok was het verschil 
tussen de Duitse en de Nederlandse beveili- 
gingslogica. De aanpassing aan Nederlandse 
eisen was nogal gecompliceerd. Dit proces 
heeft geresulteerd in logica die zeer goed door¬ 
dacht is en modulair van opbouw, zodat toe¬ 
komstige uitbreidingen makkelijk te realiseren 
zijn. 

Nieuwe mogelijkheden 

Naast de reeds genoemde voordelen van 
EBS is er ook een aantal nieuwe mogelijkhe¬ 
den, die tot dusver met relais niet gerealiseerd 
waren. 

Als eerste is er de procesdataregistratie. Dit 
houdt in dat alle verkeer op de eerder genoem¬ 
de systeembus wordt vastgelegd en drie dagen 
bewaard blijft. Vooral de onderhoudsdienst 
profiteert hiervan, omdat gemelde storingen ge¬ 
makkelijker te traceren zijn. Ook is het moge¬ 
lijk om na te gaan wat de stand van wissels en 
seinen was op het moment van een onregelma¬ 
tigheid in de treindienst. 

Naast de reeds bij EBP genoemde nieuwe 
mogelijkheden heeft EBS nog enkele extra’s 
gekregen: STS (Stoptonend Sein), DT (Diesel- 
tractie) en G (Goederentrein). 

STS (Stoptonend Sein) geeft de mogelijk¬ 
heid om een rijweg in te stellen met aan het 
begin een stoptonend sein. Dit mag vreemd 
klinken, maar als er bijvoorbeeld één enkel 
wissel om wat voor reden dan ook niet in een 
bepaalde stand vastgelegd kan worden, wordt 
in de relaisbeveiliging de rijweg als geheel niet 
geaccepteerd. Er moet dan met de wisselsleu- 
tels (bij KCS en EBP met aparte wisselstuur- 
commando’s) een rijweg vastgelegd worden, 
waarna de machinist met een lastgeving STS 
het sein mag passeren. Hierbij dient hij dan ui¬ 
teraard te letten op de stand van het gestoorde 
wissel, maar feitelijk ook van alle andere wis¬ 
sels die hij berijdt. Verdere nadelen van deze 
methode zijn dat na de trein alle wisselsleutels 
weer teruggelegd moeten worden (bij KCS en 
EBP alle wisselstuurcommando’s herroepen), 
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dat het mogelijk is om vergissingen te maken 
bij het vastleggen van wissels en vooral dat het 
mogelijk is om een trein in de tegenovergestel¬ 
de richting toe te laten. De rijrichting is immers 
niet door de beveiliging vastgelegd. Met de 
nieuwe opdracht STS kan er een bijna volledige 
rijweg ingesteld worden. Zowel de rijrichting 
als de wèl goed functionerende wissels worden 
dan vergrendeld. Het sein komt ook nu niet uit 
de stand „stop”, want er is geen zekerheid om¬ 
trent de stand van het gestoorde wissel. De ma¬ 
chinist krijgt dus ook nu een lastgeving STS, 
maar de rijrichting is nu gegarandeerd en er 
hoeven geen wissels apart bediend te worden. 

DT (Dieseltractie) is een apart commando 
da f gegeven moet worden voor rijwegen naar 
een spoor zonder bovenleiding. Binnen een 
vrijwel geheel geëlektrificeerd gebied is dit 
extra commando nuttig om een vergissing (het 
sturen van elektrische tractie naar deze sporen) 
uit te helpen sluiten. 

G staat voor goederentreinen die door de 
spoortunnel moeten rijden. Als dit commando 
wordt meegegeven, komt het uitrij sein van Rot¬ 
terdam CS (Rtd), respectievelijk Rotterdam 
Zuid (Rtz) niet uit de stand „stop” voordat het 
gehele tunnelspoor vrij is en er een rijweg is in¬ 
gesteld tot voorbij Rtz, respectievelijk tot in 
Rtd. Is deze volledig vastgelegd, dan komt het 
uitrij sein uit de stand „stop” en toont dan in 
plaats van een „X” in de lichtbak, een „G” als 
toestemming voor de machinist om met een 
goederentrein door de tunnel te rijden. Deze 
goederentrein moet dan Rtz volledig voorbij 
zijn, respectievelijk te Rtd volledig binnen zijn 
voordat een volgende trein hetzelfde tunnel¬ 
spoor mag berijden. Dit G-regime is identiek 
aan het regime dat in de Hemtunnel geldt en 
daar al in 1983 in de relaisbeveiliging is uitge¬ 
voerd. Dit is de eerste keer dat een dergelijke 
voorwaarde in computerbeveiliging is uitge¬ 
voerd. 

Bij het instellen van lange rijwegen worden 
de wissels wel alvast omgelegd en vergrendeld, 
maar komen de seinen pas uit de stand „stop” 
als de trein tot op een bepaalde afstand gena¬ 
derd is. Dit is gedaan om het eventueel herroe¬ 
pen van seinen vlotter te laten verlopen. Her¬ 
roepen in deze context wil zeggen: het onge¬ 
daan maken van de bediening van het sein. Als 
een sein al uit de stand „stop” is gekomen, 
wordt het teruggebracht in de stand „stop”, 
waarna de wissels nog twee minuten vergren¬ 
deld blijven liggen. Stond het sein nog wel in 
de stand „stop”, dan zijn de wissels direct na 
het herroepen bedienbaar. 

Alle seinen binnen een gebied met EB S-be¬ 
veiliging zijn bediende seinen. Zij kunnen met 
ieder commando bediend worden. Er staan in 
deze gebieden dus geen automatische seinen 
meer die zonder bedieningshandeling uit de 
stand „stop” komen. Wel kan ieder sein in prin¬ 
cipe „geautomatiseerd” worden, waarbij het de 
opdracht krijgt na elke trein telkens dezelfde 
rijweg in te stellen. 

Met de nieuwe beveiliging zijn er ook enkele 
organisatorische vernieuwingen doorgevoerd. 
In de seinzaal te Rotterdam zetelen nu allereerst 
enkele assistenten, die bij normaal verkeer de 
rijwegen instellen. Bij verstoringen treedt de 
procesleider rijwegen als coördinator op om het 
treinverkeer zo goed mogelijk af te wikkelen. 
Hij neemt de beslissingen om treinen via ande¬ 
re rijwegen te laten lopen, volgordes te wisse¬ 
len etcetera. Naast hem zit de procesleider vei¬ 
ligheid (PLV), die als taak heeft de veiligheid 


van het verkeer te bewaken. Hij kan verhinde¬ 
ringen aanbrengen en verwijderen, alsmede rij¬ 
wegen over sommige verhinderingen instellen. 
Hiermee wordt bereikt dat de veiligheid niet in 
gevaar zou kunnen komen door communicatie¬ 
stoornissen tussen verschillende mensen, aan¬ 
gezien alle veiligheidshandelingen door één en 
dezelfde persoon verricht worden. Voor het in¬ 
stellen van verhinderingen en de rijwegen hier¬ 
over moet hij aan het commando een random 
getal toevoegen. Dit getal verschijnt op de vei- 
ligheidsmonitor bij het te bedienen element. Zo 
wordt bereikt dat alleen de PLV deze handelin¬ 
gen kan verrichten. Bovendien wordt hij zo ge¬ 
dwongen het betreffende veiligheids scherm te 
bekijken, zodat er met plotseling gewijzigde 
omstandigheden rekening gehouden kan wor¬ 
den. 

De indienststelling 

Het in dienst nemen van de nieuwe beveili¬ 
ging is gefaseerd gebeurd. Als eerste werden de 
twee westelijke tunnelbuizen en de aansluiting 
met de sporen 1-3 te Rotterdam CS in dienst 
gesteld. Dit kon zonder meer gebeuren, aange¬ 
zien al deze sporen tot dan toe buiten dienst 
waren. In de nacht van zaterdag 24 op zondag 
25 september 1994 is het gedeelte ten westen 
en noorden van Rotterdam CS omgeschakeld 
van relais naar EBS. Voor het grootste deel be¬ 
trof het inderdaad een simpele omschakeling, 
want de nieuwe beveiliging was al geheel voor¬ 
gebouwd en in een simulatiebedrijf getest. Het 
enige dat nog gedaan moest worden, was het 
omschakelen van de bekabeling naar de infra¬ 
structuur en het testen van deze aansluitingen. 
Voor een klein deel betrof het wijzigingen die 
pas op dat moment uitgevoerd konden worden. 
Na deze nacht was er de gehele zondag een ge¬ 
scheiden bediening, want de EBS ten oosten en 
zuiden van Rotterdam CS, via de nog in dienst 
zijnde sporen, werd pas een nacht later in dienst 
genomen. Maandagochtend 26 september om 
kwart over vijf was de gehele EBS Groot-Rot- 
terdam in dienst en op enkele zeer kleine sto¬ 
ringen na was de gehele operatie vlekkeloos 
verlopen. Hier werd nog eens het verschil dui¬ 
delijk met de relaisbeveiliging. 

Met de indienststelling van de EBS konden 
eindelijk alle wissels rond Rotterdam in ge¬ 
bruik worden genomen, hetgeen vooral belang¬ 


rijk was voor Rotterdam Noord Goederen en bij 
de Delfshavense Schiebruggen. Hier waren al¬ 
leen de hoogst noodzakelijke wissels na het uit¬ 
stellen van EBS in 1993 alsnog van een relais¬ 
beveiliging voorzien. Alle overige wissels lagen 
tot 25 september geklemd en buiten dienst, wat 
aan de laag roest duidelijk te zien was. 

Twee weken later kon er al op grote schaal 
gebruik gemaakt worden van de flexibele mo¬ 
gelijkheden die EBS biedt ten aanzien van wij¬ 
zigingen in de emplacementslayout. In het 
weekend van 8 en 9 oktober werden namelijk 
de twee nieuwe hoofdsporen ten zuiden van 
Rotterdam Zuid in gebruik genomen (en niet op 
26 september, zoals in OdR 1994-10, blz. 348 
werd vermeld). 

Met de EBS-installatie te Rotterdam bezit 
NS de (op het ogenblik) grootste elektronische 
beveiliging ter wereld met maar liefst: 

- 205 wissels, 

- 219 seinen, 

- 81 cijferbakken, 

-421 geïsoleerde spoorsecties, 

- 57 X/G- en ATB-tunnelseinen, 

- 4 waterkeringsschuiven, 

- 2 beweegbare (DHS-)bruggen. 

Zij zal nog iets omvangrijker worden als de 
bouw van de nieuwe sporen rond Rotterdam 
Stadion en Lombardijen gereed is. De in Dor¬ 
drecht bediende emplacementen zullen een 
EBP-installatie krijgen voor bediening van de 
relaisbeveiliging, wanneer deze stations vanaf 
zomer 1995 vanuit Rotterdam bediend gaan 
worden. 

VPI 

EBS is een systeem dat voor kleine emplace¬ 
menten nogal omvangrijk is. Er moet altijd een 
minimum-aantal computers opgesteld worden 
voor een volledige installatie. De prijs is, even¬ 
redig met de omvang, dan ook vrij hoog. Voor 
grote projecten is dit niet zo’n probleem, want 
alle computers worden voldoende gebruikt. 

Voor kleinere emplacementen ligt het echter 
anders. Hier is de grote capaciteit niet noodza¬ 
kelijk. Voor deze projecten is NS dan ook op 
zoek gegaan naar andere systemen. Gezien de 
al zeer lange historische band met de Ameri¬ 
kaanse General Railway Signal Company 



De datalogging te Hoorn. Links de dataloggers voor de berichten tussen VPI en de overige apparatuur. Rechts op 
tafel Tracker, het logging- en diagnosesysteem van de VPI zelf; 30 januari 1995. Foto: Rob van Ee. 
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(GRS), kwam men al snel terecht bij de Neder¬ 
landse dochter van dit bedrijf, de Algemene 
Sein Industrie (ASI). Het beveiligingssysteem 
dat GRS ontwikkeld heeft, luistert naar de 
naam „Vital Processor Interlocking” (VPI). 
Vanwege de Amerikaanse oorsprong van dit 
systeem hebben alle elementen en mogelijkhe¬ 
den een Engelse benaming. 

Na een studie naar de mogelijkheden heeft 
men besloten een pilot- project uit te voeren om 
ervaring met dit systeem op te doen. Hiervoor 
werd Hoorn aangewezen. In eerste instantie 
werd alleen de beveiligingsinstallatie vervan¬ 
gen door VPI. De infrastructuur en de bestaan¬ 
de beveiliging bleven ongewijzigd, waardoor 
het mogelijk was snel terug te schakelen naar 
de relaisbeveiliging. Deze situatie werd in april 

1992 opgeleverd. De terugschakelmogelijkheid 
was voorzien voor het geval het computersys¬ 
teem onacceptabel zou functioneren. Voor mei 

1993 was een ingrijpende wijziging van de in¬ 
frastructuur gepland (derde spoor naar Hoorn 
Aansluiting, tweede spoor naar Hoorn Kersen- 
boogerd en het binnen de beveiliging brengen 
van enkele opstelsporen). Als het systeem tij¬ 
dens de pilot zou voldoen, kon op deze manier 
ook ervaring opgedaan worden met het aan¬ 
brengen van wijzigingen. De pilot is succesvol 
afgesloten, zodat dit scenario uitgevoerd kon 
worden. Na de verbouwing van het emplace¬ 
ment was dit de eerste elektronische beveili¬ 
ging in Nederland zonder terugschakelmoge¬ 
lijkheid naar een relaisbeveiliging. In Hilver¬ 
sum is deze mogelijkheid altijd aanwezig ge¬ 
bleven en de tweede beveiliging zonder terug¬ 
schakelmogelijkheid is Rotterdam. 

VPI verzorgt uitsluitend de beveiliging van 
het treinverkeer. Voor bediening en signalering 
wordt gebruik gemaakt van EBP. EBP is niet 
fail-safe. Het kan dus voorkomen dat opdrach¬ 
ten onjuist of onvolledig uitgevoerd worden. 
VPI is wel fail-safe, dus onjuist overgebrachte 
commando’s kunnen nooit leiden tot onveilige 
situaties. 

De opbouw en werkwijze van VPI is funda¬ 
menteel anders dan die van EBS. VPI werkt 
met één centrale processor die alle functies van 
de beveiliging verzorgt. Op deze centrale kun¬ 
nen naar behoefte in- en uitgangen aangesloten 
worden tot aan de verwerkingscapaciteit van de 
processor. Dit gebeurt met printplaten (borden), 
die vergelijkbaar zijn met insteekkaarten in een 


Post van de treindienstleider in Hoorn met links de bedieningsmonitor voor opdrachten aan en boodschappen van de 
EBP, in het midden de monitor voor Hoorn (boven) en Hoorn Kersenboogerd (onder) en rechts de monitor voor Hoog- 
karspel (boven), Bovenkarspel Grootebroek en Bovenkarspel Flora (midden) en Enkhuizen (onder); 30 november 
1994. Foto: Marnix van Boetzelaer. 


Fail-safe 

In het VPI-systeem heeft ieder element van 
de infrastructuur (spoorsectie, wisselstand, 
seinstand, en dergelijke) een unieke variabele, 
die twee waarden kan aannemen: „true” en 
„false”. Hierdoor vormt VPI een rechtstreekse 
vertaling van de relaisschakelingen. Een „true”- 
waarde correspondeert met een aangetrokken 
en een ,,false”-waarde met een afgevallen re¬ 
lais. Door op deze manier van ieder element te 
beschrijven wanneer het „true” mag worden, 
wordt een volledig emplacement beveiligd. 

De waarden worden gevormd door code¬ 
woorden. Deze bestaan uit twee delen, namelijk 
de eigenlijke code en een controlegetal. Het 
controlegetal wordt op basis van de eigenlijke 
code door een wiskundige functie bepaald. De 
gehele code wordt door een input-bord aan de 
processor doorgegeven. De processor berekent 
zelf het controlegetal opnieuw en kan dan veri¬ 
fiëren of de code correct is. Zo wordt voorko¬ 
men dat er ten onrechte „true”-waarden gege¬ 
nereerd worden. Voor een nog grotere veilig¬ 
heid is het voor iedere variabele noodzakelijk 
om tegelijkertijd twee „true”-codewoorden te 
bevatten, die onafhankelijk van elkaar tot stand 
zijn gekomen. Ontbreekt een van beide, dan 
krijgt de variabele automatisch een „false”- 
waarde. 

Om te voorkomen dat er per ongeluk een 
„true”-waarde in het geheugen van de proces¬ 
sor terecht zou kunnen komen, zijn deze waar¬ 
den niet recht-toe-recht-aan opgeslagen, maar 
verwerkt in een tabel. Alleen met een juiste be¬ 
nadering van de tabel kunnen de juiste code¬ 
woorden achterhaald worden. 

VPI werkt met slechts één enkele processor. 
Om hiermee fail-safe te werken zijn diverse 
maatregelen genomen. De voornaamste hiervan 
is het reeds beschreven gebruik van codewoor¬ 
den. Daarnaast is het noodzakelijk regelmatig 
de uitgangen te controleren op juiste werking. 
Daarvoor kent VPI twee werkcycli, die beurte¬ 
lings door de processor doorlopen worden: 
de main cycle (hoofdcyclus) en de recheck 
cycle (veiligheidscyclus). De hoofdcyclus wordt 
iedere seconde afgewerkt. 

In deze seconde wordt eerst het te gebruiken 
werkgeheugen gewist, zodat er nooit beïnvloe¬ 
ding van de resultaten van deze cyclus door die 
van de vorige kan plaatsvinden. Vervolgens 
worden alle fail-safe- ingangen (wisselstanden, 


Foto: Rob van Ee. 


pc, maar dan wat groter en steviger uitgevoerd. 
Zij hebben speciale voorzieningen om een vei¬ 
lige manier van het inlezen van inputs en het 
uitsturen van outputs te garanderen. Indien de 
capaciteit van de centrale processor overschre¬ 
den wordt, kan de installatie naar behoefte uit¬ 
gebreid worden met meer centrale processors, 
zodat ook zeer grote emplacementen met be¬ 
hulp van VPI beveiligd kunnen worden. Spre¬ 
kend voorbeeld hiervan is de Grand Central 
Terminal te New-York, waar zeventien VPI- 
systemen samenwerken om het treinverkeer 
over de vele sporen veilig te laten verlopen. In 
Hoorn is ook van deze mogelijkheid gebruik 
gemaakt. Midden over het emplacement loopt 
de scheiding tussen twee gebieden, die allebei 
een eigen VPI hebben. Hiernaast heeft ook 
Hoorn Kersenboogerd een eigen VPI. Dit is ge¬ 
daan omdat de systemen van enkele jaren gele¬ 
den, die nu in Hoorn staan, hiermee al aan de 
grens van hun capaciteit zaten. Bij de huidige 
stand van de techniek is het totale emplacement 
van Hoorn ongeveer de limiet van één VPI-sys- 
teem. Aangezien de ontwikkeling niet stil blijft 
staan, mag verwacht worden dat er binnen af¬ 
zienbare tijd nog krachtigere en snellere syste¬ 
men op de markt zullen komen, waarmee de 
mogelijkheden weer verder vergroot zullen 
worden. 


De relaisruimte in 
Hoorn. Staand het 
rek met relais en de 
twee I /Pi’s voor 
Hoorn West (links) 
en Oost (rechts). 
Rechts de kast met 
de apparatuur voor 
de datacommunica¬ 
tie en midden onder 
de Micro-Maxen van 
de EBP; 30 januari 
1995. 


98 


































op de rails E 1995-3 


spoorbezetting etcetera) uitgelezen met behulp 
van dubbel uitgevoerde codewoorden (dus per 
ingang twee codewoorden). Nadat dit voor alle 
fail-safe- inputs is gedaan, worden de uitgangen 
getest en ten slotte de niQt-fail-safe-ingmgQn, 
waaronder de buffer van de EBP. Nadat alle ge¬ 
gevens verzameld zijn, wordt de beveiligings- 
logica doorlopen. Daarna hebben alle variabe¬ 
len een ,,true”- of een ,,false”-waarde gekregen. 
Deze waarden worden hierna (met codewoor¬ 
den) uitgelezen door de borden die de uitgan¬ 
gen sturen. Zij zorgen er vervolgens voor dat de 
uitgangen de juiste waarden krijgen. Dit resul¬ 
teert voor een „true”-waarde in een uitgang 
waar een bepaalde spanning op staat en voor 
een ,,false”-waarde in een uitgang waar geen 
spanning op staat. Op de uitgangen zijn wissels, 
seinen, ATB-sturing en dergelijke aangesloten. 
Speciale schakelingen zorgen ervoor dat al deze 
elementen doen wat er van ze verlangd wordt 
en controleren of dit inderdaad foutloos ge¬ 
beurt. Tot slot wordt een aantal controles uitge¬ 
voerd die toezien op het juist functioneren van 
de processor en de correctheid van de program¬ 
matuur. Als de cyclus volledig is doorlopen, 
wacht de processor op de volgende „ 1-seconde- 
puls” van de klok, waarna een nieuwe cyclus 
doorlopen wordt. 

Twintig keer per seconde wordt de hoofdcy¬ 
clus kortstondig onderbroken voor het doorlo¬ 
pen van de veiligheidscyclus. In deze korte cy¬ 
clus wordt door speciale abscence-of-current- 
detectoren de status van alle fail-safe- uitgan¬ 
gen, die volgens het geheugen van de processor 
uit moeten zijn, gecontroleerd. Indien de status 


van deze uitgangen correct is, houdt een speci¬ 
aal signaal de „Vital Relay Driver” (VRD) op. 
Dit relais schakelt de voeding in naar alle fail- 
safe- uitgangen. Zodra er een onregelmatigheid 
geconstateerd wordt, valt het binnen 150 milli¬ 
seconde af. Dit heeft tot gevolg dat er geen wis¬ 
sels meer kunnen worden omgelegd, alle seinen 
via een speciale schakeling in de stand „stop” 
komen en dat van alle secties de ATB-code 
wegvalt. Op deze manier wordt voorkomen dat 
ten onrechte in de permissieve stand gekomen 
uitgangen tot onveilige situaties kunnen leiden. 
Opgemerkt dient hierbij te worden dat er uit¬ 
sluitend wordt gecontroleerd op het ten onrech¬ 
te aan zijn van uitgangen en niet op het ten on¬ 
rechte uit zijn, aangezien deze laatste situatie 
wel onhandig is, maar niet onveilig. 

De ontwikkeling van VPI heeft NS een klei¬ 
ne twee jaar geduurd. Deze relatief korte ont¬ 
wikkelingsperiode had onder meer als oorzaak 
dat VPI al op andere locaties gebruikt wordt 
(bijvoorbeeld in Amerika, Indonesië, Australië 
en China). Het VPI-systeem (hardware en be- 
sturingssoftware) was dus al ver ontwikkeld. 
Specifieke software voor NS moest nog wel 
ontwikkeld worden. Wat hier vooral heeft bij¬ 
gedragen aan de korte doorlooptijd, is de func¬ 
tionaliteit van de installatie. Er werd in eerste 
instantie geëist dat VPI hetzelfde kon als de re- 
laisbeveiliging, dus geen nieuwe functies. Hier¬ 
mee heeft men langdurige discussies over het 
pakket van eisen voorkomen. Gezien de moge¬ 
lijkheid om de functionaliteit eenvoudig aan te 
passen is dit ook niet zo’n probleem als bij 
EBS. Na de succesvolle pilot in Hoorn is één 


uitzondering op dit uitgangspunt gemaakt, na¬ 
melijk de volgordedwang. Dit is een speciale 
functie die ervoor zorgt dat een bepaalde spoor- 
sectie pas weer vrij gemeld kan worden als de 
volgende sectie bezet is gemeld. Op deze ma¬ 
nier wordt voorkomen dat door bijvoorbeeld 
roestvorming en een daardoor slecht elektrisch 
contact, een trein ineens uit de beveiliging 
„verdwijnt” en de rijweg voor de trein voortij¬ 
dig vrijkomt. Tevens wordt zo gegarandeerd 
dat overwegen altijd blijven werken, ook bij het 
wegvallen van de kortsluiting tussen de rails 
door de trein. Mocht het toch eens gebeuren dat 
een trein onvoldoende kortsluiting maakt, dan 
genereert de VPI een zogenaamde „logische 
spoorbezetting”. 

De enige tegenslag in de ontwikkeling was 
het garanderen van knipperende seinbeelden. In 
Amerika is een knipperend seinbeeld namelijk 
minder beperkend dan een constant seinbeeld. 
De veiligheidsopbouw was er dan ook op ge¬ 
richt om het ten onrechte gaan knipperen van 
een seinbeeld te voorkomen. In Nederland is 
een knipperend seinbeeld juist restrictiever dan 
een constant seinbeeld. „Groen” betekent bij¬ 
voorbeeld: „voorbijrijden toegestaan met plaat¬ 
selijk toegelaten snelheid”. „Groen-knipper” 
betekent echter: „voorbijrijden toegestaan met 
maximaal 40 km/h”. De opbouw van de soft¬ 
ware diende zodanig gewijzigd te worden dat 
bij het wegvallen van de knipperspanning auto¬ 
matisch een veiliger seinbeeld ontstaat. Dit 
heeft enkele maanden ontwikkeling gekost, 
maar is volledig tot tevredenheid van alle par¬ 
tijen opgelost. 


De configuratie van de EBS te Rotterdam. Schema: Siemens. 


Centrale 

bedleningsruimte 


Treindienstleider 1 
LUPE 5 LUPE 1 fr 

ifür’ 


Kijktabieau 




Sdm Dhs 


CS/West 



CS/Oost 

Stadion 

AM 

Akoestische Melder 


glasvezelkabel 

PSD 

Protocol- en storingsprinter 

Az 

Aansluiting ZHES 

AR 

Weergavecomputer 

DET 

Toetsenbord 

SIDOS 

Veilige aanstuurcomputer voor 

Dhs 

Beweegbare bruggen over de 

BMR 

Bus-meeluister-computer 

EKIR 

Computer voor gegevensinvoer, 


monitoren 


Delfshavense Schie 

BR 

Gebiedscomputer 


controle en interpretatie 

SSR 

Interface-computer 

Hlba 

Hillegersberg Aansluiting 

BT 

Bedieningsterminal 

KK 

Communicatieknooppunt 

SSV 

Interface-multiplicator 

Rtng 

Rotterdam Noord Goederen 

BUZC 

Buscentrale voor transmissie via 

KM 

Controlemonitor 

STR 

Computer voor aansturing en 

Sdm 

Station Schiedam- 


koperkabei 

LUPE 

Veiligheidsmonitor voor 


bewaking van buitenelementen 


Rotterdam West 

BUZO 

Buscentrale voor transmissie via 


overzichtsbeeld 



Wspl 

Westelijke splitsing 
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EBP / VPI® Hoorn 



april 1992 





X II 

11 Hoorn • i 
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Amsterdam 1 


Hoorn 

II 

11 Kersenboogerd 11 

Enkhuizen 




Kersenboogerd 11 Enkhuizen 

ALGEMENE SEIN INDUSTRIE 


De beveiligingsinstallatie rond VPI te Hoorn. Het blok rechts boven (bediening en signalering) bevindt zich op de post 
te Hoorn. De VPI van Kersenboogerd staat in een eigen relaishuis nabij deze halte. Alle overige apparatuur staat in 
het relaishuis te Hoorn. 

Tracker is het datalogging- en diagnosesysteem van de VPI zelf. De afzonderlijke dataloggers leggen alle berichten 
vast die de I /Pi’s met de overige apparatuur uitwisselen. Schema: Algemene Sein Industrie. 


Na deze goed verlopen proef is de gehele lijn 
naar Enkhuizen inmiddels voorzien van VPI, 
gestuurd vanuit de post in Hoorn. In feite zijn 
er drie VPI’s voor gebruikt, één voor Hoogkar- 
spel, één voor Bovenkarspel-Grootebroek en 
Bovenkarspel Flora en één voor Enkhuizen. 

Ook is het emplacement Europoort West be¬ 
veiligd met VPI, gestuurd vanaf de Botlek. 

Met deze installaties heeft NS nu een goed 
alternatief in handen voor EBS, dat, zeker voor 
de kleinere stations, aanmerkelijk goedkoper 
uitvalt. De prijs wordt zeer sterk beïnvloed 
door de vereiste hoeveelheid ATB. Voor de 
ATB is per spoorsectie, per code (60, 80, 130, 
140) en per rijrichting een aparte fail-safe- uit¬ 
gang nodig, zodat er bij veel ATB-secties, die 
allemaal ook nog eens veel verschillende codes 
moeten kunnen voeren, nogal wat uitgangen 
voor dit doel gebruikt worden. Deze installaties 
kunnen dan duurder uitvallen dan relaisbeveili- 
ging in nieuwbouw. De kostenbesparing bij 
wijziging van het emplacement ten opzichte 
van relais blijft uiteraard wel bestaan. 

Voors en tegens 

De verschillen tussen EBS en VPI zijn aan¬ 
zienlijk. Zoals reeds beschreven, gebruikt EBS 
een dubbele processor met vergelijker om fail- 
safe te kunnen functioneren, VPI daarentegen 
laat de centrale processor zichzelf controleren 
door alle functies twee maal te doorlopen en 
een handeling alleen toe te laten als er uit beide 
bewerkingen een permissieve waarde komt. 

Bij EBS is er een scheiding tussen beveili- 
gingslogica en emplacementslayout. Dit heeft 
als voordeel dat alle emplacementen snel en 
tegen geringe kosten beschreven kunnen wor¬ 
den. Bovendien is deze beschrijving eenvoudig 
te wijzigen. Nadeel is dat nieuwe en onbeschre¬ 
ven elementen een volledig nieuwe logica-ver- 
sie noodzakelijk maken. Het vervaardigen hier¬ 
van is tijdrovend en kostbaar. 

Er zijn veel verschillende computers nodig 
om EBS te laten functioneren, wat de prijs voor 
de kleinst mogelijke installatie nogal hoog 
maakt. Hiertegenover staat dat de kosten bij 
toename van de omvang niet zo snel stijgen als 
die van VPI. Er is (praktisch gezien) vrijwel 
geen limiet aan de omvang van het te beveili¬ 
gen emplacement. 

VPI kent geen onderscheid tussen logica en 
layout. De logica van de relais wordt rechtst¬ 
reeks vertaald naar een lijst met logische voor¬ 
waarden. Dit heeft als voordeel dat ook onge¬ 
bruikelijke en nieuwe elementen eenvoudig te 
beschrijven zijn. Nadeel is dat voor grote em¬ 
placementen zeer omvangrijke lijsten nodig 
zijn, waardoor deze flexibiliteit leidt tot een fi¬ 
nancieel nadeel. Zeer grote, ingewikkelde em¬ 
placementen zijn moeilijk met VPI te beveili¬ 
gen, omdat een rijweg tussen twee seinen over 
niet meer dan twee VPI’s mag lopen. NS han¬ 
teert als norm dat als er iets onveiligs gebeurt 
met een rijweg, het sein aan het begin van die 
rijweg binnen twee seconden in de stand „stop” 
teruggebracht moet zijn. De cyclustijd van ie¬ 
dere VPI is één seconde, dus voordat deze 
boodschap overgebracht is over bijvoorbeeld 
drie VPI’s kunnen drie seconden verstrijken. 
Door het handig verdelen van het emplacement 
over de VPI’s kunnen er zeer grote emplace¬ 
menten beveiligd worden, zolang er maar geen 
rijweg over meer dan twee VPI’s loopt. 

VPI heeft alleen een processor en enkele on¬ 
dersteunende elementen nodig om volledig te 
functioneren. De kleinst mogelijke configuratie 
is dan ook in vergelijking met EBS klein en 
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goedkoop. Nadeel is dat de prijs nogal fors 
stijgt bij toename van de emplacementsom- 
vang. Voor middelgrote installaties maakt het 
qua prijs nauwelijks uit. De benodigde functio¬ 
naliteit (nu en in de toekomst) en de geboden 
prijs zullen dan de doorslag geven. 

Toekomstige ontwikkelingen 

De eerstvolgende projecten die in EBS uitge- 
voerd zullen worden, zijn: 

- Amersfoort, in dienst medio 1997, 

- Arnhem, in dienst winter 1997 

Deze stations worden ingrijpend verbouwd. 
De flexibiliteit die EBS biedt, zal hier op grote 
schaal gebruikt worden. 

De volgende projecten in VPI zullen zijn: 

- Waalhaven Zuid, ter plaatse bediend, in 
dienst april 1995, 

- Gouda Goverwelle (tegelijk met de inge¬ 
bruikneming van de nieuwe sporen), ge¬ 
stuurd vanuit Utrecht, in dienst augustus 
1995, 

- Heerhugowaard - Den Helder, gestuurd 
vanuit Alkmaar, in fasen in dienst tussen 
september 1995 en maart 1996, 

- IJsselmonde, gestuurd vanaf Kijfhoek, in 
dienst juni 1995. 

In IJsselmonde zijn specifieke aanpassingen 
nodig, omdat er ook enkele overgangen zijn 
van EBP/VPI naar EBS. De plaatselijke om¬ 
standigheden maken dit nogal lastig. De keuze 
voor VPI is echter gemaakt op het moment dat 
het tijdig welslagen van EBS te Rotterdam nog 
onzeker was. Om IJsselmonde niet onnodig te 


vertragen, heeft men voor VPI gekozen. Gezien 
de doorlooptijd van dergelijke projecten is het 
nu niet meer mogelijk deze keuze te herzien. 

Het vervolg van de ontwikkelingen zal een 
verdergaande automatisering zijn. NS werkt 
verder aan Post 21. Dit is het toekomstplan 
voor de verkeersleiding, zowel techniek als 
(personele) organisatie. Het eerstvolgende pro¬ 
ject is de koppeling van het „Vervoer Per 
TrehT’-systeem (VPT) aan de beveiliging. Dit 
heeft in essentie niets met de beveiliging te 
maken. Het betreft namelijk een bedieningslaag 
boven op de hier beschreven systemen (EBS en 
EBP/VPI). In deze schil geeft de procesleider 
rijwegen alleen nog aan in welke volgorde de 
verschillende treinen afgewerkt dienen te wor¬ 
den. De computer zorgt dan voor het op tijd in¬ 
stellen van de rijwegen. Uiteindelijk probeert 
men dus weer (net als bij de AVL) de computer 
hiervoor in te schakelen. Op dit moment is er 
veel meer kennis over en ervaring met dit soort 
systemen, zodat dit project nu een grote kans 
van slagen heeft. Een eerste proef in deze rich¬ 
ting wordt thans genomen in Eindhoven, waar 
dit systeem over de daar aanwezige EBP gelegd 
is. Het is de bedoeling toekomstige projecten 
met deze connectie met VPT uit te voeren en de 
bestaande beveiligingen hier in een later stadi¬ 
um ook van te voorzien. □ 

Dank gaat uit naar de volgende personen die meege¬ 
werkt hebben aan de totstandkoming van dit artikel: 
mw G. Kolk en de heren E. Brouwer, W. Coenraad, 
A. Förrer en G. v.d. Watering, allen werkzaam bij de 
Nederlandse Spoorwegen. 
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De nieuwe stationskap 


in Zwolle 

G.R. de Weger 1 ) 



De nieuwe stationskap in Zwolle tijdens de bouw, gezien vanaf de parkeergarage aan de westzijde van het station 
Foto: G.R. de Weger. 


De onthulling van een plaquette 
op het eerste perron van station 
Zwolle op 21 februari 1995 be¬ 
tekende de voltooiing van de 
bouw van een nieuwe sporen- 
kap. De vorige dateerde uit 
1868 en verkeerde in zo'n slech¬ 
te staat dat restauratie niet 
meer mogelijk was. 

Op 4 juni 1864 was Zwolle voor het eerst per 
spoor bereikbaar met de Nederlandsche Cen- 
traal-Spoorweg-Maatschappij (NCS). Deze 
maatschappij kreeg in 1859 van de staat een 
concessie voor aanleg en exploitatie van een 
spoorweg van Utrecht naar Zwolle en vandaar 
naar Kampen. Voorlopig werd door de maat¬ 
schappij een noodstation ingericht op de plaats 
van het huidige postperron. De NCS ging ervan 
uit dat zij het medegebruik zou krijgen van het 
in aanbouw zijnde station van de Staatsspoor¬ 
wegen (SS) voor lijn A, Arnhem — Leeuwar¬ 
den, van de eerste Staatsaanleg volgens de wet 
van 18 augustus 1860. Op 21 juni 1868 was het 
zover dat de NCS het reizigersvervoer op het 
SS-station kon afhandelen en in 1869 het goe¬ 
derenvervoer. Het duurde echter nog tot 15 mei 
1873 voordat overeenstemming was bereikt 
over een volledig gemeenschappelijke dienst en 
opheffing van Zwolle NCS. 

Toen het stationsgebouw in Zwolle in 1866 
voor rekening van de staat werd aanbesteed, ge¬ 
beurde dit tevens voor een overkapping van de 
sporen. Op 10 juni 1868 werd het station met 
de kap in gebruik genomen. Op grond van deze 
sporenkap moet het station Zwolle als een sta¬ 
tion eerste klasse worden beschouwd. 2 ) For¬ 
meel betekent dit dat het een waterstaatontwerp 
is van individuele klasse. De klassen II, III, IV 
en V hadden een min of meer standaardont¬ 
werp; er kwamen echter veel varianten voor. 

Het station 

Stations en ook andere „nieuwe functie-ge- 
bouwen” hadden toentertijd nog geen eigen ar¬ 
chitectonische vormgeving. De bouwers grepen 
terug op de toen geldende architectuur of op het 
werk van oudere architecten. Dit betekende 
voor Nederland de introductie van de zoge¬ 


naamde neo-stijlen. Hierin wordt gebruik ge¬ 
maakt van een aantal uitgezóchte elementen die 
te zamen het gebouw zijn aanzien en karakter 
moeten geven. De stijl wordt ook wel eclectis- 
me genoemd. Ook het Zwolse station is ge¬ 
bouwd in de eclectische stijl met een aantal op¬ 
vallende classicistische kenmerken. Het bestaat 
uit een in baksteen opgetrokken gepleisterd 
hoofdgebouw van twee verdiepingen met een 
fronton en een strakke verticale en horizontale 
geleding door pilasters en waterlijsten. Rechts 
en links naast het hoofdgebouw zijn zeer lang¬ 
gerekte lage zijvleugels aangebracht. Het ritme 
van de gevel is bepaald door de achttien boog¬ 
vormige venster- en deuropeningen, die de on¬ 
geveer zestig meter lange gevel verdelen. 

Zowel het stationsgebouw als de kap zijn in 
1968 op de rijksmonumentenlijst geplaatst. 

De oude sporenkap 

De kap had een lengte van 125 meter, de 
overspanning was 20,11 meter en de hoogte 
12,02 meter. Hieronder lagen aanvankelijk 
twee sporen met een middenperron. Doordat in 
1871 een derde spoor onder de kap noodzake¬ 


lijk werd, kwam de perronwand dichter langs 
spoor 3 te liggen, hetgeen uit oogpunt van ex¬ 
ploitatie niet ideaal was. Op dat moment ver¬ 
dween ook het middenperron. 

De kap over de sporen bestond uit negentien 
sikkelspanten van welijzer. De kap werd aan de 
zijde van spoor 3 gedragen door negentien slan¬ 
ke gietijzeren kolommen op een perron en 
steunde aan de stationszijde op penanten. De 
kap heeft in de loop van de tijd een groot aantal 
veranderingen ondergaan. De hoge luifel aan de 
zuidzijde werd in 1887 door een lagere vervan¬ 
gen. In 1888 werden de open koppen voorzien 
van glaswanden; tevens werd de dakbedekking 
van ijzeren golfplaten vervangen door een hou¬ 
ten beschot met een teerbekleding. Ook werden 
toen de aansluitende lage perronkappen ge¬ 
plaatst. In de loop van de jaren veranderde het 
uiterlijk van de rookventilatiekappen, doordat 

9 G.R. de Weger is hoofd van de sectie Bouw- en 
Woningtoezicht van de gemeente Zwolle. Uit hoof¬ 
de van zijn functie heeft hij de ontwikkelingen ten 
aanzien van de oude, maar ook de nieuwe kap ge¬ 
volgd. 

2 ) H. Romers „De Spoorwegarchitectuur in Nederland 
1841-1938”, Zutphen 1981, blz. 78. 



Station Zwolle met overkapping kort na de opening. Links: achter de kap de rijtuigloods. Rechts: de kap en SS-locomotief 24. Foto’s: verzameling J.G.C. van de Meene. 
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Vergelijking tussen de oude en nieuwe stationskap. Links: een sikkelspant van de oude kap. Rechts: aanzicht van de oostgevel van de nieuwe kap met een ingehangen oud spant 
als tastbare herinnering aan de oorspronkelijke kap. Tekeningen: Ingenieursbureau NS. 


de oorspronkelijke gietijzeren gordingen (in de 
vorm van tralieliggers) werden gewijzigd in 
een geheel open constructie. Ook de plaats van 
de lichtkap heeft in de loop van de jaren een 
aantal wijzigingen ondergaan. Omstreeks 1920 
werd aan de westzijde een kopspoor aangelegd 
(spoor 6) in verband met het zich steeds verder 
uitbreidende treinverkeer. Voor de bouw van 
dit kopspoor was het noodzakelijk een aantal 
gietijzeren kolommen vrijstaand uit te voeren; 
tevens moest de luifel worden ingekort. Om te 
voorkomen dat binnenkomende treinen de ko¬ 
lommen zouden aanrijden, werden de sporen 3 


en 6 ter hoogte van de kap voorzien van een 
contrarail. Spoor 6 werd gebruikt voor de 
dienst op Kampen, Hattem en Elburg - Nun- 
speet. Nu vertrekt hier de stoptrein naar 
Utrecht. 

Doordat de gietijzeren kolommen tevens 
dienst deden als hemelwaterafvoer en daardoor 
konden stukvriezen, was een aantal gietijzeren 
kolommen in de loop van de jaren vervangen 
door gewalste H-profielen. In 1937 is de rook- 
kap verwijderd, waardoor vanaf dat moment de 
regen volop de gelegenheid kreeg de construc¬ 
tie aan te tasten, ofschoon toen ongetwijfeld 


een behoorlijke conservering van het ijzerwerk 
zal hebben plaatsgevonden. 

Zo^ls veel gebouwen op het emplacement 
heeft ook de overkapping in de oorlogsjaren 
nogal wat schade opgelopen. 

In 1986 werd in verband met een te verrich¬ 
ten schilderbeurt onderzocht of een werkbordes 
in de kap aangebracht kon worden. Bij een 
daarvoor uitgevoerde inspectie kwam naar 
voren dat de kap zodanige schade vertoonde dat 
het plaatsen van een bordes niet mogelijk was. 
Het bleek noodzakelijk een diepgaand onder¬ 
zoek in te stellen. Hiervoor werd een aantal 


Bouwkundige termen 

fronton: 

een strakke driehoekige of 
boogvormige versiering naar 
klassieke trant boven gevels, 
deuren, ramen en kasten 

gording: 

hoofddraagbalk aangebracht in 
de lengterichting van een kap, 
dwars over de hoofddraagcon¬ 
structie (spanten) 

lichtrups: 

een van doorzichtig materiaal 
gemaakte halfrond naar boven 
bollende daglichtstrook 

penant: 

schijnkolom of muurdam, 
waarvan de hoogte groter is 
dan de breedte tussen de 
ramen of deuren 

pilaster: 

niet-vrij staande pilaar die uit¬ 
springt ten opzichte van de 
muur waarin of waartegen hij 
is aangebracht 

sikkelspant: spant waarvan de boven- en 
onderrand opwaarts gebogen 
zijn en die elkaar bij de opleg¬ 
gingen ontmoeten. Het geheel 
lijkt op een sikkel (het sikkel¬ 
spant is afkomstig uit Enge¬ 
land en daar vrijwel uitsluitend 
toegepast voor perronoverkap- 
pingen; het werd in 1851 voor 
het eerst gebruikt bij het Lime- 
Street Station in Liverpool; 
momenteel is in Nederland al¬ 
leen in Leeuwarden nog een 
perronkap met sikkelspanten 
aanwezig) 

waterlijst: 

lijst met een hellend boven¬ 
vlak waarlangs het hemelwater 
afvloeit (een waterlijst is aan 
de onderzijde voorzien van 
een waterhol om het regenwa¬ 
ter vrij van de muur te laten 
neerdruipen) 

welijzer: 

ijzer met een gelaagde struc¬ 
tuur 



De westzijde van de oude kap op 21 september 1988; links is te zien dat deze met een lage kap verlengd was. 
Foto: A.J. Oostingh. 



Voordat de nieuwe stationskap verrees , werd de oude gesloopt en hadden de sporen 1,2 en 3 enige tijd in het ge¬ 
heel geen overkapping. TGV Atlantique -treinstel 325 als voortrein 532 naar Den Haag op 26 november 1993. 

Foto: G.R. de Weger. 
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knooppunten gedemonteerd en onderzocht op 
roestvorming en vervormingen. Verscheidene 
bevestigingsbouten die door de gietijzeren ko¬ 
lommen lopen, bleken volledig doorgeroest te 
zijn. Ook vele onderdelen van de spanten 
waren meer of minder aangetast. De conclusie 
van de Nederlandse Spoorwegen was dan ook 
dat de staalbouwkundige toestand van de kap 
zeer slecht was en dat een renovatie niet meer 
tot de mogelijkheden behoorde daar dit neer 
zou komen op nieuwbouw. 

Een dilemma 

In 1987 werd de nieuwbouw van een kap 
voor het station opgenomen in het Meerjaren¬ 
plan Renoveren/Vemieuwen Stationskappen 
van NS. Dit betekende tevens dat NS de oude 
kap wilde slopen. In augustus 1988 werd daar¬ 
toe ook daadwerkelijk besloten met het oog op 
de bedrijfsveiligheid en in het belang van het 
publiek. 

Omdat het om een Rijksmonument gaat, 
diende NS bij de Rijksdienst voor Monumen¬ 
tenzorg (RDMZ) een plan in voor vervanging 
van de kap, zodanig dat het karakteristieke as¬ 
pect niet verloren zou gaan. Het was de bedoe¬ 
ling een vergrote uitvoering te maken van de 
oude kap, waarbij de kolommen aan de zuidzij¬ 
de van de kap op het midden van het tweede 
perron zouden worden geplaatst. Het kwam 
erop neer dat - behoudens de gelijkenis met de 
hoofdvorm van de oude kap — hier verder niets 
meer aan zou herinneren. NS sprak op dat mo¬ 
ment al van een replica. 

De Rijksdienst voor Monumentenzorg liet 
weten dat sloop niet aan de orde was, daar er 
mogelijkheden zouden zijn voor restauratie met 
gebruik van autenthieke materialen. De Rijks¬ 
dienst hechtte daarbij zeer aan het ensemble 
van de „Hoge Spoorbrug”, het stationsgebouw 
en de stationskap. De gevraagde sloopvergun¬ 
ning werd niet af gegeven. 

Vanaf dit moment brak een periode aan van 
onderhandelingen tussen de NS, de RDMZ en 
de gemeente Zwolle, waarbij de laatste twee 
zich lieten ondersteunen door ir. G.G. Nieuw- 
meijer, docent geschiedenis van de bouwtech¬ 
niek aan de TU Delft. Tegenstanders van een 
stationskap anders dan een exacte replica hiel¬ 
den NS inmiddels voor dat ze dit niet konden 
rijmen met het feit dat de kap er inmiddels al¬ 
weer honderdtwintig jaar stond, en dat zonder 
problemen. Daarbij werd onder andere de stel¬ 
ling verdedigd dat de kap juist door zijn elasti¬ 
citeit al die jaren overeind was gebleven. Im¬ 
mers bij zware wind kon de kap waar nodig 
vervormen, waarna hij min of meer in zijn oor 
spronkelijke vorm terugkeerde. 

Eerder onderzoek had aan het licht gebracht 
dat de kap niet zozeer zou lijden onder neer¬ 
waartse krachten, maar vooral onder opwaartse 
krachten veroorzaakt door over de kap strijken¬ 
de wind. Vermeende trekstangen bleken daar¬ 
door drukkrachten te moeten opnemen, waar¬ 
door de kap vervormde. In deze periode werd 
onder andere onderzocht of en hoe de kapspan- 
ten verzwaard konden worden door middel van 
zwaardere of op te dikken profielen, zodat 
(ogenschijnlijk) de oorspronkelijke kap kon 
worden bewaard. Ook werden diverse manieren 
onderzocht om de kap te ballasten, waardoor in 
de trekstangen geen druk meer zou kunnen op¬ 
treden. Per spant zou dan ongeveer zevendui¬ 
zend kilo extra moeten worden aangebracht, to¬ 
taal 133.000 kg, maar dit extra gewicht bleek 
door de spanten niet opneembaar te zijn. Eén 
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conclusie kon echter getrokken worden: het 
extra gewicht van de in 1951 in de kap aange¬ 
brachte ophangconstructie voor de bovenlei¬ 
ding bleek eerder een gunstig dan een negatief 
effect op de kap te hebben gehad! 

Na een zeer zware storm in de nacht van 25 
op 26 januari 1990 werd de kap opnieuw aan 
een grondige inspectie onderworpen. Men ont¬ 
dekte dat de vervormingen waren toegenomen. 
Berekeningen met gebruikmaking van de voor- 
versie van de nieuwe Nederlandse regels voor 
constructieberekeningen gaven een anderhalf 
maal hogere opwaartse belasting aan dan tot 
dan toe werd aangenomen. 3 ) Een berekening 
toonde aan dat bij windkracht 9 gevaar voor in¬ 
storting bestond. Er werd daarom geadviseerd 
bij deze windkracht de sporen 1, 2 en 3 buiten 
gebruik te stellen. Op 7 februari 1990 is dit 
daadwerkelijk gebeurd. Na deze storm werd 
door de RDMZ in overleg met de gemeente 
Zwolle aan NS vergunning verleend voor de¬ 
montage van het dakbeschot over de gehele 
lengte, onder voorwaarde dat de restauratie 
voor 1 september 1990 zou zijn begonnen of 
dat het dakbeschot uiterlijk op die datum weer 
zou worden teruggeplaatst. NS begon direct 
met de demontage. 

In augustus 1990 werd door NS een investe¬ 
ringsplan gemaakt voor de bouw van een nieu¬ 
we hoge stationskap. Er was echter sprake van 
twee varianten: een kap die overeenkomsten 
zou hebben met de bestaande kap, maar dan 
voor de sporen 1, 2, 3 en 5 en deels over spoor 
6, of, indien een hoge kap niet noodzakelijk 
zou zijn, twee afzonderlijke kappen voor spoor 
1 en de sporen 3 en 5. 

In februari 1991 werden metingen aan een 
schaalmodel 1:100 van de kap gedaan in de la- 
gesnelheid-windtunnel van het Nationaal 
Lucht- en Ruimtevaartlaboratorium (NLR) te 
Marknesse om het ware krachtenspel op de kap 
te onderzoeken. De kap bleek inderdaad vooral 
te lijden te hebben van opwaartse krachten die 
veroorzaakt werden door over de kap strijkende 
wind. In juni 1991 kwam het eindrapport van 
het NLR beschikbaar. 

De RDMZ had inmiddels prof. ir. A.L. 
Bouma, oud-hoogleraar in de mechanica aan de 
TU Delft, als deskundige aangezocht. Hij 
kwam, na toelichting op de uitgangspunten van 
het NLR-rapport, in augustus 1991 met een 
eigen rapportage. Zijn conclusie: de kap was 
inderdaad aan het einde van zijn Latijn. 



Loc 6424 onder de in aanbouw zijnde nieuwe kap, 
waaronder veiligheidsnetten hangen; 15 juni 1994. 

Foto: G.R. de Weger. 


Ondertussen was door NS in mei 1991 een 
tijdelijke perronkap voor spoor 1 gebouwd, die 
tevens als werkbordes was te gebruiken. 

Na uitgebreid de mogelijkheden voor een 
restauratie te hebben onderzocht, gaven NS, de 
RDMZ en de gemeente Zwolle op 23 septem¬ 
ber 1991 een perscommuniqué uit. Hierin werd 
geconstateerd dat de kap niet gerestaureerd kon 
worden. Tevens werd bekend gemaakt dat NS 
in overleg met de RDMZ en de gemeente een 
nieuwe hoge kap zou ontwerpen waarin zicht¬ 
baar karakteristieke constructiedelen van de 
oude kap zouden worden verwerkt. 

De nieuwe kap 

Nadat de gemeente op 7 december 1993 een 
bouwvergunning had verleend, begon het pro¬ 
ject daadwerkelijk op 5 januari 1994. 

3 ) Door het Nederlands Normalisatie-Instituut worden 
de te gebruiken rekenregels (Technische Grondsla¬ 
gen voor Bouwconstructies) steeds weer aangepast 
aan de nieuwste, ook internationaal geaccepteerde 
inzichten inzake de beoordeling van betrouwbaar¬ 
heid van constructies. 



De nieuwe stationskap in voltooide toestand; 22 december 1994. Foto: G.R. de Weger. 
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Ambiance onder de oude en nieuwe kap. Links de oude met trein 738 naar Amsterdam op 25 juni 1989, rechts de nieuwe met een wegrijdend rangeerdeel op 22 december 1994. 
Foto’s: G.R. de Weger. 



Links: tussen de sporen 3 en 5 staan A-vormige kolommen op het perron. Een van deze kolommen is dubbel uitge¬ 
voerd in verband met de stabiliteit. Rechts: naast spoor 6 staan de kolommen wel erg dicht op de rand van het per¬ 
ron, vandaar de suhrikstrepen; 22 deuenibei 1994. Folo’s: G.R. de Weger. 



Detail van de oude kap: een pijnappel als ornament aan de bovenkant van de gietijzeren kolom onder de westelijke 
glaswand. Foto: Gemeentelijke Fotodienst Zwolle/J.P. de Koning. 


De nieuwe sporenkap is ontworpen door ir. 
J.J. Garvelink van de afdeling architectuur van 
het Ingenieursbureau van NS. De kap heeft een 
hoofdvorm die overeenkomt met de hoofdvorm 
van de oude kap. De kap heeft aan de noordzij¬ 
de tien oplegpunten „op” het station en rust aan 
de zuidzijde op tien A-vormige kolommen, die 
midden op het perron tussen de sporen 3 en 5 
staan. Om de grotere krachten aan de zijde van 
het station op te vangen, zijn de oorspronkelij¬ 
ke penanten van baksteen vervangen door „pe¬ 
nanten” van ter plaatse gestort gewapend beton. 
De spanten worden gevormd door ruimtelijke 
vakwerken; ze zijn driehoekig uitgevoerd met 
onder- en bovenranden van H-profielen met 
daartussen buisprofielen. De bovenkant van de 
kap ligt op 15,80 meter boven de bovenkant 
van de spoorstaaf en wordt gevormd door een 
lichtrups. De overspanning is 24,25 meter en de 
lengte is nu 128,40 meter. In de kap is een drie¬ 
tal verrijdbare werkbordessen aangebracht voor 
schoonmaak en onderhoud. In de oostelijke kop 
is een oud sikkelspant aangebracht en in de 
westelijke kop een glaswand met in gekleurd 
glas de ondergaande zon. Nu de kap gereed is, 
is goed te zien dat ten opzichte van de oude kap 
zwaardere profielen zijn gebruikt en dat de 
ruimte onder de kap groter geworden is, ener¬ 
zijds door dc grotere hoogte en overspanning, 
anderzijds door een kleiner aantal spanten. 

Een ieder moet voor zichzelf bepalen of het 
een geslaagd ontwerp is. Zelf denk ik nog vaak 
aan die specifieke atmosfeer onder de oude kap. 
De nieuwe doet in mijn ogen echter ook recht 
aan het Zwolse station. 

Inmiddels heeft NS ook een aanvraag bouw¬ 
vergunning ingediend voor de vervanging van 
de oude lage kappen aan de oostzijde van het 
station. □ 
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Ongeveer halverwege Osna- 
brück en Bremen, aan de Roll- 
bahn , vindt men het nauwelijks 
dertigduizend zielen tellende 
districtsstadje Diepholz. Hoewel 
de voornaamste bron van in¬ 
komsten in de agrarische sector 
ligt en er nauwelijks enige in¬ 
dustriële activiteiten zijn, telde 
Diepholz tot voor kort twee lo- 
comotieffabrieken. Omdat de 
produkten van deze twee fabrie¬ 
ken, Schöma en Diema, in ons 
land op ruime schaal toepassing 
vonden, wordt in dit artikel 
nader ingegaan op de geschie¬ 
denis van deze twee firma's. 

In 1879 richtte Friedrich Schöttler aan de 
LohnstraBe in Diepholz een reparatiewerkplaats 
voor landbouwwerktuigen op, waarin al spoe¬ 
dig ook machines naar eigen ontwerp werden 
geproduceerd. Al na vijf jaar moest de jonge 
onderneming verhuizen naar de Hindenburg- 
straBe, waar een ruimere accommodatie werd 
opgebouwd. In 1913 ging het eigendom van het 
bedrijf over aan de zonen Christoph, Heinrich 
en Fritz. Vooral laatstgenoemde was de drijf¬ 
veer voor het ontwikkelen van nieuwe produk¬ 
ten als maalinstallaties, zaagmachines en klei- 
vormen voor steenbakkerijen. Gedurende de 
Eerste Wereldoorlog mochten geen maalinstal¬ 
laties meer worden gebouwd; machines voor 
militaire doeleinden hadden prioriteit. Van de 
drie broers Schöttler moesten er twee in militai¬ 
re dienst, alleen Christoph bleef in het bedrijf 
achter. 

Ruzies 

Na de terugkeer uit militaire dienst ontston¬ 
den er dusdanige verschillen van mening over 
het te voeren beleid tussen de broers Christoph 
en Fritz, dat Fritz uit de firma trad en een eigen 
bedrijf stichtte, de Diepholzer Maschinenfabrik 
Fritz Schöttler (Diema). 

Omdat ook na 1918 bepaalde machines, 
waaronder maalinstallaties, niet meer mochten 
worden gebouwd, specialiseerde Diema zich in 
de produktie van motorlocomotieven voor de 
turf winning. De eerste benzollocomotief met 
een motorvermogen van 6 pk verliet in 1923 de 
fabriek. Het feit dat Fritz Schöttler zelf ook ei¬ 
genaar van een turfbedrijf was, zal aan deze 
specialisatie niet vreemd zijn geweest. 

De vraag naar kleine motorlocomotieven 
nam in korte tijd een zodanige vlucht dat de 
produktiecapaciteit van Diema alleen niet meer 
toereikend was. De breuk met broer Christoph 
moest noodgedwongen worden gelijmd om in 
een gemeenschappelijke onderneming voldoen¬ 
de motorlocomotieven te kunnen leveren. Van 
1924 tot 1929 werden de locomotieven aldus 
gebouwd door de Diepholzer Maschinenfabriek 
Fritz Schöttler, waarvan ook Christoph mede- 
eigenaar was. 

In 1929 kwam het echter toch weer tot een 
ruzie tussen de broers en ditmaal was de schei¬ 
ding definitief. Christoph zette de produktie 
van motorlocomotieven onder de naam Schöma 
voort aan de HindenburgstraBe en Fritz verkas¬ 
te naar een nieuwe locatie op het Eschfeld en 
produceerde verder onder de naam Diema. 


Locomotieven uit 
Diepholz 



Twee gekoppelde draisines van het type D60 (spoorwijdte 900 mm), gebouwd voor Trans Manche Link (TML), voor 
het vervoer van personeel bij de aanleg van de Kanaaltunnel. Deze combinatie heeft een capaciteit van 29 personen. 
Foto: Schöma. 



Een rangeerlocomotief van het type CFL 250 D V-R, dat Schöma onder meer aan Hoesch in Duitsland leverde. 
Foto: Schöma. 



Locomotieven van het type CFL 500 DCL-3, geschikt voor een spoorwijdte van 1067 mm, geleverd door Schöma aan 
de Zambiaanse Spoorwegen. Foto: Schöma. 
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Schöma-locomotief type CFL 180 DCL (spoorwijdte 900 mm) met één stuurstand, voor 
Trans Manche Link. Foto: Schöma. 



Compacte Diema-smalspoorlocomotief voor het gebruik in mijnen. 
Foto: Diema. 


Schöma 

In eerste instantie lag het accent van de pro- 
duktie bij Christoph Schöttler’s bedrijf bij 
smalspoorlocomotieven, waarvoor een nieuw 
type cardanaandrijving werd ontwikkeld. Zeer 
bijzonder voor een bedrijf van deze relatief ge¬ 
ringe omvang was het gegeven dat de diesel¬ 
motoren tot een vermogen van 20 pk en de 
overbrengingen geheel naar eigen ontwerp in 
de eigen fabriek werden gebouwd. In 1936 
konden voor het eerst ook motoren van 40 pk 
en in 1938 motoren van 50 pk worden geleverd. 

Toen gedurende de Tweede Wereldoorlog 
gasolie niet meer in voldoende mate als brand¬ 
stof voor dieselmotoren beschikbaar was, ont¬ 
wikkelde Schöma voor haar locomotieven een 
gasgenerator die met zwarte turf werd gestookt. 
Ongeveer 250 locomotieven, die hoofdzakelijk 
bij turfbedrijven werden gebruikt, werden met 
deze turf generator uitgerust. Hoewel ook Schö¬ 
ma gedurende de Tweede Wereldoorlog de 
plicht opgelegd kreeg, onderdelen voor de wa¬ 
penindustrie te leveren, kon de locomotiefbouw 
worden gecontinueerd dank zij de bestelling 
van oorlogs-diesellocomotieven type HF 130 C 
voor het Duitse leger. 

Exportsuccessen 

Vlak na de Tweede Wereldoorlog werd een 
normaalsporige aansluiting met het station 
Diepholz aangelegd. Deze was nodig voor het 
probleemloos overbrengen van vele tientallen 


diesel-rangeerlocomotieven van de Reichs- en 
later Bundesbahn die bij Schöma werden gere¬ 
pareerd. Al na korte tijd kwam ook bij de 
nieuwbouw het accent op normaalspoorvoertui- 
gen te liggen; een belangrijke rol speelde in dit 
kader de levering van bijna duizend motorlor- 
ries ten behoeve van de DB-afdeling Weg en 
Werken. 

Het motorvermogen van de grootste gelever¬ 
de locomotieven nam toe tot 400 pk, het dienst- 
gewicht tot 40 ton. 

In de naoorlogse jaren groeide het aandeel 
van de exportorders snel; als belangrijkste ex¬ 
portlanden voor Schöma-locomotieven staan 
Indonesië (tot 1980 300 locs), Spanje (tot 1980 
115 locs) en Egypte (tot 1980 105 locs) te 
boek. Aan bedrijven in Nederland werden 40 
locs geleverd. 

Een groot deel van de recent weer in grote¬ 
ren getale geleverde smalspoorlocomotieven is 
voor ondergronds gebruik in mijnen en tunnels 
bestemd. In toenemende mate wordt bij de be¬ 
sturing en aandrijving van deze locomotieven 
gebruik gemaakt van hoogwaardige techniek, 
zoals afstandsbediening, reiniging van uitlaat¬ 
gassen door katalysatoren, hydraulische berem- 
ming en elektronische vermogensregeling. 

Schöma kreeg de afgelopen jaren grote be¬ 
kendheid als leverancier van de locomotieven 
die voor de aanleg van de Kanaaltunnel werden 
gebruikt. Voor dit project leverde het bedrijf te 
Diepholz onder meer 11 locs van het type 180 


DCL met twee stuurstanden, 18 locs van het 
type J50 DCL, 33 locs van het type 180 DCL 
met één stuurstand en 16 personeels wagens. 

Het bedrijf heeft deze grote order en orders 
ten behoeve van de Grote Belt-tunnel in Dene¬ 
marken in de wacht gesleept dank zij de grote 
flexibiliteit die men bij het ontwerpen en bou¬ 
wen volgens de wensen van de klant kan reali¬ 
seren. Daarin is juist de kracht van dit nog al¬ 
tijd relatief kleine bedrijf (130 werknemers) ge¬ 
legen, hetgeen ook voor de toekomst uitsteken¬ 
de perspectieven biedt, zonder dat een fusie 
met een van de Duitse giganten op het gebied 
van de locomotiefbouw aan de orde is. In totaal 
heeft Schöma tot 1994 ongeveer 5500 locomo¬ 
tieven en andere tractievoertuigen geleverd. 

Diema 

In tegenstelling tot zijn broer Christoph 
legde Fritz Schöttler zich met zijn bedrijf 
Diema vrijwel uitsluitend toe op de produktie 
van smalspoorlocomotieven. In principe kon¬ 
den diesellocomotieven in de spoorwijdten van 
400 tot 1676 mm geleverd worden, maar de 
markt voor normaal- en breedsporige locomo¬ 
tieven was vrijwel geheel in handen van grotere 
leveranciers, waaronder plaatsgenoot Schöma. 
Aan de DB werd nog wel een aantal weg- en 
werkenlorries met kraan van het type KLV 53 
geleverd. 

Het bedrijf kon door een ongunstige ligging 
temidden van een woonwijk echter geen spoor- 
aansluiting met het station Diepholz verkrijgen. 
Voor het testen van smalspoorlocomotieven 
was achter de fabriek een idyllisch tussen de 
tuintjes van de buren gelegen spoor aanwezig. 

Hoofdafnemers van de Diema-locomotieven 
waren vooral de turf- en steenfabrieken, mijn- 
bouwondememingen, aannemersbedrijven in 
binnen- en buitenland, alsmede de vervoerbe¬ 
drijven op de Duitse Waddeneilanden. Een uni¬ 
cum was de zogeheten Selbstfahrer, een onbe¬ 
mand, door een dieselmotor hydrostatisch aan¬ 
gedreven, vierassig voertuig met twee naar één 
zijde hydraulisch kipbare bakken. 

Diema zag zich in de jaren zeventig en tach¬ 
tig geconfronteerd met een sterk dalende vraag 
naar smalspoor-diesellocomotieven; vooral in 
de aannemerij werd nauwelijks nog railtrans- 
port toegepast. Na de hereniging van de beide 
Duitslanden in 1989 gaf de beschikbaarheid 
van goedkope locomotieven uit de voormalige 
DDR Diema de genadeslag. De onderneming 
moest in 1993 het faillissement aanvragen, 
waarna alleen nog een revisiebedrijf onder de 
naam Diema-Service overbleef. Totaal leverde 
Diema ongeveer 4500 locomotieven. □ 



Diema-locomotief met fabrieksnummer 3236 van de firma Schöttler bij aflevering aan de RDM. Rotterdam Heyplaat, 
10 februari 1972. Foto: Flans Scherpenhuizen. 
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In Oosteuropese landen was in 
socialistische tijden het reizen 
per trein vaak een bijzondere er¬ 
varing: met pluimvee en primi¬ 
tieve boeren in de coupé in een 
slakkegang door een enorm 
openluchtmuseum. Sinds de val 
van het ijzeren gordijn is er van 
alles veranderd. De spoorwegen 
willen hun forse achterstand 
ten opzichte van de situatie in 
het westen inhalen en moeten 
bovendien een antwoord vinden 
op de razendsnelle economische 
en sociale ontwikkeling van hun 
directe omgeving. Alle aanlei¬ 
ding dus voor opvallende verbe¬ 
teringen en veranderingen. 

Ook in Polen is daarvan sprake. 
Terwijl enerzijds voor duizenden 
kilometers spoorlijn de op¬ 
heffing dreigt, wordt op andere 
trajecten geprobeerd door com- 
fortverbeteringen de klanten 
een idee van vernieuwingen te 
geven. Noem het maar route- 
management op zijn Pools. Een 
verhaal over treinen, nylons met 
een naad en het Ave Maria. 

De Poolse Spoorwegen exploiteren een 
spoorwegnet met een lengte van ongeveer 
23.000 kilometer, waarvan bijna de helft ge¬ 
ëlektrificeerd is met 3000 volt gelijkspanning. 
Voor de stoptreindiensten is tientallen jaren 
lang één type treinstel gebouwd: EN 57, een 
drie- of vierwagenstel met alleen tweede klasse, 
eenvoudige banken die in latere jaren in een 
vlaag van modernisering vervangen zijn door 
exemplaren van hard plastic in een schreeu¬ 
wend rode kleur en met een Spartaans zitcom¬ 
fort, centraal bediende schuifdeuren, kleine 
ramen en hier en daar een gloeilamp. Niet iets 
om anno 1995 mee voor de dag te komen, 
zeker niet nu veel Polen inmiddels over een 
auto beschikken of door het verlies van hun ar¬ 
beidsplaats niet meer met tienduizenden tege¬ 
lijk naar de fabrieken reizen. 

Je ziet deze blauw met geel geschilderde 
treinstellen overal opduiken waar bovenleiding 
hangt, bij gebrek aan kleiner materieel ook in 
lokaaldiensten in de echte uithoeken van het 
land: vijf reizigers op 250 zitplaatsen. Behalve 
in Polen vind je ze ook in Slovenië, waar men 
er inmiddels snel van af wil. Op een klein aan¬ 
tal treinstellen van een iets modernere soort na 
beschikken de Poolse Spoorwegen verder al¬ 
leen maar over locs en getrokken rijtuigen. 

Bij gebrek aan beter worden de treinstellen 
EN 57 ook ingezet in de lichte sneltreindiensten 
en het is daar dat een aantal van hen aan een 
tweede leven begonnen is. 

Op diverse trajecten hebben de Poolse spoor- 
wegdistricten in de laatste jaren nieuwe snel¬ 
treinen op niet al te lange afstanden ingelegd. 
Meestal worden hiervoor treinstellen EN 57 
speciaal geschikt gemaakt. Een vernieuwd inte¬ 
rieur, opgekalefaterd personeel en een nieuw 
kleurtje aan de buitenzijde betekenen een breuk 
met de, behoudens de Euro- en Intercity’s, nog 
vaak grauwe Poolse spoorwerkelijkheid. Er is 
uitsluitend tweede klasse (niet roken), maar het 
toekennen van een speciale naam aan de trein¬ 
dienst moet extra allure geven. Tussen Gdansk 
en Elbl<jg rijden de Kaper en de Artus , terwijl 


Met Wanda door Polen 

John Krijgsman 



Alom tegenwoordig in het regionale reizigersverkeer in Polen: elektrische treinstellen van het type EN 57. Stoptrein 
Szczecin - Krzyz in Stargard Szczecihski. op 22 september 1992. Foto: John Krijgsman. 


de Zuiawy Gdynia met Elbljjg verbindt. De 
PKP-districten Gdansk en Olsztyn verzorgen 
elk een deel van deze diensten en hebben ieder 
een eigen kleurenschema op het materieel toe¬ 
gepast. 

En tussen Katowice en Kraków rijdt eens per 
dag, als onderdeel van de vrijwel starre uur- 
dienst met exprestreinen tussen deze beide ste¬ 
den, een sneltrein met de naam Wanda. 

Op reis met Wanda 

Wie zo’n naam op een vertrekstaat ziet (en 
toevallig toch rond die tijd die kant op wil), 
kiest natuurlijk voor Wanda om van Katowice 
naar Kraków te reizen. De naam roept niet al¬ 
leen herinneringen op aan een goedgevormde 
jongedame, die op de Nederlandse televisie ooit 
wekelijks een glazenwasser van koffie voorzag, 
maar wekt verwachtingen van warmte en ro¬ 
mantiek. 

Wie Wanda aanschouwt, wordt geenszins te¬ 
leurgesteld: een treinstel van degelijk, enigszins 
vierkant Oostblok-model, zonder poespas, maar 
met prachtige grote ogen, die in de avondsche¬ 
mering een zachte gloed uitstralen. Gehuld in 
rood, wit en blauw staat zij fleurig te zijn tus¬ 
sen haar saaie zusters, in afwachting van het 
vertrek om 17.15 uur. 

Het interieur is veel beter dan het ooit was. 
Voor Poolse begrippen oogt het modem, maar 
het sluit niet bepaald aan bij wat wij Westeuro- 
peanen tegenwoordig gewend zijn: bruin ge¬ 
stoffeerde banken, bruine vloerbedekking en 
verder grenen folie voor zover het oog reikt. 
Dit alles wordt uitbundig beschenen door felle 
TL-verlichting, terwijl ter verdere verbetering 
van de ambiance een geluidsinstallatie is inge¬ 


bouwd, waarmee „muzikaal behang” wordt 
voortgebracht. 

De trein vertrekt vrijwel vol met studenten, 
zakenlieden, allerlei onduidelijk volk en vlak in 
mijn buurt een groepje typisch Poolse oude 
vrouwtjes in dikke, hoog dichtgeknoopte jas¬ 
sen, zonder tanden en met hoofddoekjes. De 
muziek gaat tijdens de reis door en wordt beur¬ 
telings verzorgd door een Poolse Pieter van 
Vollenhoven op piano en een valse nicht van 
Nana Moskouri. Het is niet te verstaan, maar de 
melodieën zijn overbekend. Ze worden nog 
veel bekender als blijkt dat er maar één bandje 
van ongeveer twintig minuten aan boord is, 
zodat hetzelfde repertoire steeds weer herhaald 
wordt. 

En terwijl we deinen over het niet al te best 
liggende spoor en ik probeer op de volledig 
doorgezeten bank overeind te blijven, komt een 
indrukwekkende verschijning de coupé binnen. 
Lang en slank, met zwart krullend haar tot op 
de schouders en schitterende, donkere ogen. 
Een strak gesneden jasje, een nauwe rok met 
split, halfhoge pumps en zwarte nylons met een 
naad. Op het haar een klein mutsje met PKP- 
vignet en in de hand een kniptang. Wie in deze 
trein zo’n conductrice tegenkomt, zo’n tegen¬ 
wicht tegen het gebruikelijke, robuuste Oost- 
blok-geweld, noemt haar in gedachten ogen¬ 
blikkelijk Wanda. 

Na haar controleronde posteert zij zich op 
het balkon in mijn gezichtsveld. Ik ga naar haar 
toe en probeer een gesprek, maar ze spreekt 
geen woord buiten de grens. Een medereiziger 
is behulpzaam, maar zij wordt er verlegen van. 
Ik vraag sinds wanneer deze nieuwe trein rijdt 
en krijg als antwoord dat dat sinds mei 1994 is. 
Er wordt verontschuldigend aan toegevoegd dat 


Dienstregeling 1994/95 


34102/34103 Wanda 

10.17 

11.37 


V 


Kraków Gl. 
Katowice 


43104/43105 Wanda 

18.35 

17.15 


tussenstops: Krzeszowice, Trzebina, Jaworzno Szczakowa, Myslowice 
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Alternatieve beschilderingen bij de PKP. Links de Kaper Gdansk - Elblag, rechts de Zutawy van Elblag naar Gdynia. 
Gdansk, 9 oktober 1994. Foto: John Krijgsman. 



Wanda, gereedstaand in Katowice voorde avondrit naar Kraków; 13 oktober 1994. Foto: John Krijgsman. 



Het interieur van Wanda. Kraków, 13 oktober 1994. 
Foto: John Krijgsman. 


het geen nieuwe trein is, maar alleen maar een 
gemoderniseerde oude. Het gesprek loopt dood 
en ze wil echt niet op de foto. 

Teruggekeerd in de coupé blijkt het bandje 
in de muziekinstallatie inmiddels zo opgerekt, 
dat Nana Moskouri last krijgt van vervormin¬ 
gen. Het weerhoudt het groepje tandenloze 
vrouwen er niet van het Ave Maria in koor mee 
te gaan mummelen. Onder deze bijzondere mu¬ 
zikale begeleiding deinen we verder door duis¬ 
ter Polen. Als ik probeer mijn Wanda op het 
balkon aan te kijken, draait ze snel haar hoofd 
weg, maar in de spiegeling van de ruit zie ik 
haar steeds opnieuw kijken. Dat spel zetten we 
voort tot aankomst in Kraków om 18.35 uur. 

Nadat iedereen uitgestapt is, maak ik nog 
wat foto’s van het interieur. Dan klinkt ge¬ 
schreeuw en wordt mijn camera opzij geduwd. 
Een stomdronken Poolse spoorman is, voor 
zover ik begrijp, het er niet mee eens dat ik fo¬ 
to’s maak. Er ontstaat een oploopje, waaruit ik 
mij met enig geweld weet te bevrijden. Daarbij 
verdwijnt de dronken PKP-medewerker tussen 
het perron en de (gelukkig nog stilstaande) 
trein. Terwijl hij gered wordt door omstanders, 
besluit ik mij uit de voeten te maken. Daarbij 
word ik tegengehouden door een deelnemer aan 
de schermutseling die van mening is dat ik, ge¬ 
determineerd als toerist, enige Westerse valuta 
dien af te staan. En dan, op het moment dat ik 
mij echt in het nauw gedreven voel en verder 


alle reizigers de andere kant opkijken, ver¬ 
schijnt daar mijn Wanda, die me met slechts 
enkele luid uitgesproken en ongetwijfeld wel¬ 
gekozen woorden weet te ontzetten. Daarna 
verdwijnt ze, zonder dat ik nog de kans krijg 
haar te bedanken, voorgoed uit mijn gezicht. 
Het laatste wat ik van haar op mijn netvlies 


heb, zijn twee snel wegbenende zwarte nylons 
met naad. 

Reizen door Polen is anders dan vroeger, 
maar nog steeds bijzonder. Je moet er wel voor 
openstaan, je moet tegen wat spanning kunnen 
en ... je moet op het juiste moment Wanda te¬ 
genkomen. □ 



ormg 


1 


In het artikel over de Metro in New York in 
OdR 1994-11 zijn enkele onjuistheden ver¬ 
meld. Op pagina 409, tweede kolom, derde ali¬ 
nea dient men in de tweede regel voor „toene¬ 
mend” te lezen „afnemend”, in het onderschrift 
op dezelfde pagina staat ten onrechte dat de rij¬ 
tuigen van het type R30 op de lijnen F en G 
thuishoren en in de tabel op pagina 412 dient 
men in de kop van de voorlaatste kolom te 
lezen „aantal werkplaats-sporen”. 

Ook in de kaart op pagina 411 is een onjuist¬ 
heid geslopen: de verlenging van lijn E in 
Jamaica is ondergronds. 


In OdR 1994-12 werd bij de foto rechts on¬ 
deraan blz. 454 als fotograaf vermeld Jan Jaap 
Carels. De foto werd echter gemaakt door 
Eelco van Weerdenburg. 


LezefS-sc hr/yVen 


1 


De heer J.J.G. Koopmans te Venray schrijft 
naar aanleiding van het artikel „Arnhemse tram 
in het Openluchtmuseum” in Op de Rails 1995- 
1, blz. 18-19, dat de Stichting Museumtram Ne¬ 
derlands Openluchtmuseum zich distantieert 
van de opmerking dat het GTM-stel met loco¬ 
motief Silvolde uit het Spoorwegmuseum naar 


Arnhem komt; dit is nimmer met de eigenaar 
GVM en het Spoorwegmuseum besproken. 
Voorts meldt de heer Koopmans dat de GETA- 
serie 70-75 motoren van 25 kW, niet 25 pk 
heeft gehad. Een wagen van deze serie had dus 
in totaal een vermogen van 100 kW. Oorspron¬ 
kelijk heeft de RET 530 inderdaad draaistellen 
met motoren van 33 kW bezeten. Op de vrijwel 
onleesbare typeplaatjes van de nu aanwezige 
BBC-motoren menen we echter 25 kW te 
lezen, zodat het originele vermogen zal worden 
gemonteerd. 

Bij het NOM is niets bekend van een optie 
op een vervolgserie 76-79. Wel is er in het 
Rijksarchief in Den Haag een aanvraag van de 
GETA uit 1933 gevonden voor een vervolgse¬ 
rie 80-83. 
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Het Urbos-concept van Vevey 

De definitieve lagevloertram? Herman » an -t Hoogarhuus 



Impressie van het ontwerp van de Urbos -tram van Vevey. Tekening: Vevey. 


In 1984 leverde de Zwitserse fa¬ 
briek Vevey, toen nog officieel 
ACMV geheten, samen met 
Duewag het prototype van een 
lagevloertram aan het vervoer¬ 
bedrijf van Genève. Hoewel in¬ 
middels op die tram best wat af 
te dingen valt, heeft hij een on¬ 
gekende en onomkeerbare ont¬ 
wikkeling in gang gezet, die 
ertoe geleid heeft dat thans in 
West-Europa alleen nog nieuwe 
trams met verlaagde vloer gele¬ 
verd worden. Goed tien jaar 
later presenteerden Vevey Tech¬ 
nologies onder de naam 
„Urbos" hun tram met een vol¬ 
ledig lage vloer. Is het lage- 
vloervraagstuk hiermee defini¬ 
tief opgelost? 

Het Vevey-concept 1984, gekenmerkt door 
het loopdraaistel met de kleine wieldiameter, 
was redelijk succesvol: er werden 46 rijtuigen 
geleverd aan Genève, 12 aan Bern en 15 aan St. 
Etienne, terwijl ook Duewag het systeem in en¬ 
kele series verwerkte en LHB er aanhangers 
mee bouwde voor Darmstadt. Niettemin bete¬ 
kende het zeker niet het laatste woord op lage- 
vloergebied. De vloer was niet echt laag - 
Genève en Bern kennen nog een tussentreetje 
bij de instap - en boven de draaistellen zelfs 
vrij hoog, zoals bij de Franse trams van het 
type Grenoble, wat tot forse inwendige trappen 
leidt. Het concept laat geen volledige aandrij¬ 
ving toe, zoals die door verschillende bedrijven 
verlangd wordt, en in de tramwereld heerst bij 
een deel van de deskundigen huiver voor wie¬ 
len met kleine doorsnede, die door de gerust¬ 
stellende tonen van Vevey niet wordt weggeno¬ 
men. Enkele fabrikanten hebben al geprobeerd 
aan genoemde bezwaren tegemoet te komen, 
maar moesten daarbij weer andere introduce¬ 
ren. Zo is het aantal geledingen bij de nieuwste 
ontwerpen vrijwel onbeperkt, wat het voertuig 
er niet eenvoudiger of goedkoper op maakt. 

De constructeurs van Vevey Technologies, 
die heden ten dage als onderdeel van de Bege- 
mann-groep uitsluitend nog als leverancier van 
railvoertuigen optreden, hebben zich ten doel 
gesteld alle problemen definitief op te lossen en 
daarbij niet te tuimelen in de valkuilen van het 
Duitse VÖV-project. Enkele jaren is in vol¬ 
strekte stilte gewerkt, alvorens op de ET 94 
eind november 1994 in Basel het nieuwe pro- 
dukt aan de vakwereld kon worden getoond. 
Hoewel een prototype op ware grootte nog niet 
voorhanden is, ziet het ernaar uit dat Vevey op 
de goede weg is; of men ook geslaagd is, zal 
natuurlijk nog moeten blijken. 

Uitgegaan werd van drie randvoorwaarden: 

- prijs/prestatieverhouding, 

- gebruikersvriendelijkheid, 

- professioneel ontwerp en attractiviteit. 

Op alle onderdelen is ernaar gestreefd de 
produktkosten omlaag te brengen. Bij het inte¬ 
rieurontwerp is uitgegaan van de klant en de 


bestuurder. Uitwendig dient de tram zich te 
presenteren als een visitekaartje voor de stad. 

De oplossing is gevonden in een bouwwijze 
met drie basismodulen: 

- een aandrijfmodule, 

- een venstermodule, 

- een deurmodule, 

waardoor een vrijwel onbeperkt aantal inrich- 
tingsvarianten mogelijk wordt; ook het wisse¬ 
len van verschillende rijtuigdelen is geen pro¬ 
bleem, terwijl het reinigen van het interieur de 
eenvoudigste zaak ter wereld is geworden. De 
cabine is afhankelijk van de wensen van de 
cliënt verkrijgbaar in een brede of een smalle 
uitvoering. 

Hoofdkenmerken van de Urbos-filosofie 
zijn: 

- laag stroomverbruik door lichte bouwwijze, 

- lage exploitatiekosten door een groter aantal 
reizigers per personeelslid, 

- geen slijtage aan rails en wielen door opti¬ 
maal radiale instelling van de onderstellen in 
de bogen. 

Het resultaat werd gepresenteerd in een 
tweedelige uitvoering met drie onderstellen en 
een driedelige uitvoering - 31 meter lang - met 
vier onderstellen; de A-bak heeft twee onder¬ 
stellen, de overige bakken één. Een onderstel 
bestaat uit een draaibaar frame met twee onaf¬ 
hankelijke wielen, elk aangedreven door een 
Holec-naafmotor. Door elektronische meting 
van het rijgedrag worden de onderstellen, aan¬ 
gestuurd vanuit een cilinder, zodanig ingesteld 
dat niets piept of de neiging tot ontsporen heeft 
en de rijtuigbakken geen rare uitslagen maken. 

Bij de bouw van de bakken is zoveel moge¬ 
lijk gebruik gemaakt van lichte, eigentijdse 
stoffen, waardoor een glad oppervlak ontstaat 
en aantrekkelijke, ronde vormen mogelijk zijn. 
Voor de inwendige en uitwendige verschij¬ 
ningsvorm tekende Giugiaro Design. Als con- 
structieadviseur trad op Technoassistance & 
Services S.A. De 31 m lange wagen heeft in 
eenrichtinguitvoering 53 zitplaatsen en zal in 
totaal zo’n 230 reizigers kunnen vervoeren; 
zonder problemen is ook een tweerichtinguit- 
voering mogelijk. De prijs, die nog niet bekend 



Schets van het „eenassige” draaistel. Tekening Vevey. 


gemaakt is, moet de laagste zijn ooit voor een 
dergelijk voertuig berekend. 

Voorlopig zullen we het nog even moeten 
doen met het informatiemateriaal, waaraan de 
bijgevoegde tekeningen zijn ontleend. De teke¬ 
ningen doen echter verlangen naar een prototy¬ 
pe op ware grootte. Een onderstel wordt reeds 
in aangepaste vorm uitgetest onder RET 743, 
maar vooralsnog zorgvuldig voor de buitenwe¬ 
reld verborgen gehouden. □ 


Impressie van het interieur. Tekening Vevey. 



109 
















f 


op de rails 




1995-3 




Pech op de oliebollenrit in Amsterdam op 30 december 1994: terwijl de PCC’s 1187 + 1193 op de Plantage Parklaan 
wachten, wordt de nieuwe partytram Kassei 303 weggesleept. Foto: Karei Hoorn (1283.47769). 


Verslag excursie met Haagse 
PCC's door Amsterdam 

Precies om half twee vertrokken op 30 de¬ 
cember 1994 86 deelnemers van het Amstelsta- 
tion in Amsterdam met de gekoppelde PCC’s 
1187 + 1193 en daarachter partytram 208 in de 
richting station Sloterdijk en vervolgens Cen¬ 
traal Station en Plantage. Onderweg werd re¬ 
gelmatig van tram gewisseld. De inzittenden 
van de partytram genoten van oliebollen en 
Glühwein. 

Bij het eindpunt van lijn 7 zou van partytram 
worden gewisseld, maar bij aankomst bij de 
Plantage zagen we dat de Kasselse partytram 
303 werd weggesleept door de kraanwagen van 
het GVB. Het AOM stelde als vervanger een 
tweeasserstel beschikbaar, dat de PCC’s verder 
op de route zou ontmoeten. Inmiddels reden de 
PCC’s door naar het Flevoparkbad. Op de 
terugweg begon de 1187 in de buurt van het 
Tropenmuseum storingen te krijgen. De be¬ 
stuurder vond het niet verantwoord verder te 
rijden, temeer daar het in de tram naar verbrand 
rubber begon te ruiken. De PCC werd in het 
circuit bij het Tropenmuseum achtergelaten. 
Het NVBS-gezelschap werd door de 1193 naar 
het Amstelstation gebracht, waar de excursie 
om vijf uur eindigde. Ruim twintig deelnemers 
hadden reeds eerder een diensttram daarheen 
genomen. Het tweeasserstel heeft bij ontbreken 
van communicatiemiddelen vergeefs gezocht 
naar het gestrande gezelschap. 

We hadden medelijden met de vrijwilligers 
van het AOM, die drie nachten het net van het 
GVB bereden hadden om na te gaan of de 
PCC’s de geplande route zouden kunnen rijden 
en dagenlang bezig waren geweest om de 303 
rijvaardig te maken. We danken al deze mensen 
voor hun inzet en vinden het sneu dat het zo 
moest aflopen. Maar de oliebollen en Glühwein 
waren voortreffelijk en de bediening bijzonder 
hartelijk. 

Theo Ross 

Fotorondzendingen 

Sinds de jaren vijftig worden door het Foto- 
bureau de fotorondzendingen verzorgd. Deze 
dienst heeft zich tot de dag van vandaag weten 
te handhaven. De laatste jaren is de belangstel¬ 
ling echter tot een zorgelijk dieptepunt gedaald. 

Een van de redenen kan zijn dat de heden¬ 
daagse hobbyist zijn eigen foto’s maakt en 
daarnaast tevens kan putten uit vele (semi-)pro- 
fessionele fotodiensten buiten de NVBS om. 

Ook haken veel deelnemers af wegens het 
ontbreken van oudere foto’s; vooral voor mate¬ 
riaal van voor 1970 is veel belangstelling. We¬ 
gens het ontbreken van voldoende kwalitatief 
goed fotomateriaal moest de frequentie van tien 
dozen per j aar reeds worden teruggebracht. 

Om de fotorondzendingen te kunnen voort¬ 
zetten is dringend behoefte aan foto’s, in het 
bijzonder van de Nederlandse spoor- en tram¬ 
wegen. Hierbij dus een oproep aan alle NVBS- 
leden om de dienst Fotorondzendingen te red¬ 
den van de ondergang. Indien het aanbod van 
nieuw materiaal uitblijft en het aantal deelne¬ 
mers blijft afnemen, mag worden verondersteld 
dat de dienst Fotorondzendingen niet langer in 
een behoefte voorziet en zal de beheerder aan 
het eind van dit jaar met de werkzaamheden 
stoppen. 


Voor nadere informatie over deelneming 
wordt verwezen naar OdR 1995-1, blz. 26. Alle 
reacties en suggesties zijn welkom, gaarne 
schriftelijk aan A. Bak, Bankastraat 18, 3838 
CH Amersfoort. 

Afdelingen en secties 

Afd. Oost. Een aantal leden van de afdeling 
Oost organiseert een excursie van 29 april tot 
en met 1 mei naar Zuid-Polen met fototreinrit- 
ten met vijf typen stoomlocomotieven. Aan¬ 
melding bij C. Boerma, Hommelseweg 528, 
6821 LZ Arnhem, tel. (085) 5109645 (’s avonds). 

Afd. Den Haag. Op 9 januari heeft een be¬ 
stuursverkiezing plaatsgevonden, waarbij René 
Lipman met algemene stemmen is gekozen tot 
penningmeester van de afdeling Den Haag. 
Onder dankzegging door de voorzitter van deze 
afdeling is Sieger de Boer, die gedurende zes 
jaren de kas heeft beheerd, afgetreden. 

Afd. Rotterdam. Op 22 april organiseert de 
afdeling Rotterdam een excursie naar het Rail- 
Toy-Museum in Oostvoome, de RTM-muse- 
umlijn te Ouddorp en zo mogelijk zal een be¬ 
zoek worden gebracht aan de tentoonstelling 
over de RTM in het oude raadhuis te Oud- 
Beijerland. U wordt vervoerd met de RTM- 
museumbus „Wasbeer”. Vertrek Rotterdam CS 
voorzijde (Conradstraat) om 9.00 uur en vanaf 
het Zuidplein (toerbushalte) om 9.15 uur. 
Terugkomst om ongeveer 17.15 uur. De kosten 
voor deze excursie bedragen ƒ 32,50, inclusief 
toegang museum, dieselrit RTM Ouddorp en 
toegang tot de tentoonstelling. 

Inschrijving door het verschuldigde bedrag 
voor 1 april over te maken op postgirorekening 
2991932 van de penningmeester NVBS, afde¬ 
ling Rotterdam. Leden van de afdeling hebben 
voorrang. Er wordt geadviseerd een lunchpak¬ 
ket mee te nemen. Inlichtingen over deze ex¬ 
cursie bij F.J.B. Stuurman, tel. (010) 4188208 
en J.S.B. Schmitz, tel. (010) 4360051. 


Ledenmutaties 

Kandidaatleden: 

119037 J. Rommelse, Den Haag 
133082 D.R. de Ruijter, Alphen a/d Rijn 
144148 G.B.J. v.d. Burg, Wateringen 
146239 P.H. Smit, Zeist 
146240 W.F. d’Harvant, Pijnacker 
146241 S. de Boer, Zwolle 
147280 E.M. van Krieken, Baam 
149254 P. Koster, Mijdrecht 
150275 B.M. van Gosliga, Amstelveen 
158199 W. Glasbergen, Culemborg 
159171 F.H.W. Grimberg, Uitgeest 
161133 P. Patijn, Den Bosch 
164112 A. Hordijk, Zwijndrecht 
166108 M.E. Borghgraef, Amsterdam 
166109 KJ. Spaargaren, Leiden 
169085 A.M.P. Le Gras, Gouda 

Opnieuw als lid toegetreden: 

151177 G.P.J. Wierkx, Apeldoorn 

Opzegging lidmaatschap: 

Per 31 december 1994 hebben 161 leden en 
2 begunstigers hun lidmaatschap/bijdrage opge¬ 
zegd. 

Overleden: 

In 1994 zijn 46 leden en 2 begunstigers over¬ 
leden. 

Ledental: 

Het aantal leden van de NVBS bedroeg per 
31 december 1994 (met tussen de haakjes de 
stand per 31 december 1993): 

5385 (5500) gewone leden, 

34 (38) adspirantleden, 

10 (18) juniorleden, 

27 (26) gezinsleden, 

26 (26) buitengewone leden. 

Per saldo resulteert dit in een afname van 126 
leden. 

Verder waren er 116 (125) begunstigers. 


110 












op de rails f 1995-3 



Maart 

10 - Sectie Zeeland. „Zeeland rond per tram”. 
H.G. Hesselink is uw bestuurder op deze 
nostalgische rit. Bibliotheek, Kousteense- 
dijk 7, Middelburg; 19.45 uur. 

10 - Sectie Zuid-Limburg. „Meebrengavond”. 

Een VHS-recorder voor het vertonen van 
uw banden is aanwezig. Café Steuns, Sta- 
V tionsdwarsstraat 6-8, Sittard; 19.30 uur. 

11 - Afd. Noord. „Met de stoomtram door de 

Achterhoek”, een diaprogramma van 
W. Jansen. Buurthuis Corpus den Hoorn, 
Hippocrateslaan 30, Groningen; 13.30 uur. 
13 - Afd. Den Haag. „De elektrotechnische 
railinfrastructuur”, een dialezing door 
L. Zigterman. Helenastraat 8; 20 uur. 

15 - Afd. Rijnland. „Spoorwegen in Marok¬ 
ko”, een programma van H. den Duik. 
NZH-zaal, Rijnsburgerweg 1, Leiden; 
20 uur. 

15 - Afd. Zwolle. „Privatbahnen in Duitsland”, 
een programma van Evert Heusinkveld. 
Gebouw Westerhaven, Westerlaan 1; 
20 uur. 

15 - Sectie Twente. „Hogesnelheidsvervoer in 

Europa met de TGV en ICE”, een diapro¬ 
gramma door H. Berghuys. NS-Station En¬ 
schede, zaal „Gunia”; 19.45 uur. 

16 - Bibiliotheek. Openstelling van 19.30 tot 

21.30 uur. Gemeentebibliotheek Utrecht, 
filiaal Park Oog in Al, toegang door de zij- 
ingang. 

16 - Afd. Kennemerland. „De NMBS in beeld 
van 1975 tot 1990”, een diaprogramma 
door M.C.J. Broos. Station Haarlem, ver¬ 
gaderzaal le perron; 20 uur. 

16 - Afd. Rotterdam. „Sporen in Zwitserland 

ten zuiden van Vorderrhein en Rhöne”, 
een diaprogramma van A. Exalto. Hotel 
Central, Kruiskade 12; 19.45 uur. 

17 - Afd. Amsterdam. „Rails in en om Am¬ 

sterdam, toen en nu”. Wij brengen van¬ 
avond de veranderingen sedert 1970 in 
beeld. Gebouw Westerwijk, Adm. de Ruy- 
terweg 148-152; 20 uur. 

17 - Afd. Oost-Brabant. „Rondtoeren met 
NS”. H.Th. ten Haaf reist door de jaren 
zestig en zeventig. Ontspanningslokaal „de 
Fuut”, Fuutlaan 2b, Eindhoven; 20 uur. 

17 - Sectie West-Brabant. „Dagkaart bij de 
Blauwe Tram”, een rondreis met als gids 
Jan Voerman. Zaal „de Poelewei”, Mgr. de 
Vetstraat 2, Breda; 19.30 uur (gewijzigde 
aanvangstijd) 

20 - Afd. Modelbouw. Rij- en praatavond. 

Amerongenstraat 1, Den Haag; 20 uur. 

21 - Afd. ’t Gooi. „Veranderingen in Zwitser- 

\ land”, een lezing door J.C. de Jongh waar¬ 

in railbouwactiviteiten in de bergen wor¬ 
den belicht. Buurthuis de Geus, Geuzen¬ 
weg 84, Hilversum; 19.45 uur. 

24 - Afd. Oost. Het RTA-journaalteam toont 

het jaaroverzicht van 1994. Schaapsdrift 
26, Arnhem; 20 uur. 

25 - Excursie tram Brussel. Zie OdR 1995-1, 

blz. 30. 

27 - Afd. Den Haag. „Industriespoorwegen en 

smalspoorlijnen in Noord-India”, een dia¬ 
programma van Hans Steeneken. Helena¬ 
straat 8; 20 uur. 

28 - Afd. Noord-Holland Noord. „Zwitser¬ 

land van adhesie tot tandrad”, een dia- 
overvloeiprogramma door Ton Voogel en 
Raymond Naber. Zalencentrum „De 


Swan”, Middenweg 178, Heerhugowaard; 
20 uur. 

28 - Sectie Hart van Brabant. „De NS”. Wim 
Dautzenberg toont onze eigen spoorweg¬ 
maatschappij in woord en beeld. Wijkcen¬ 
trum ’t Zand, Beneluxlaan 74, Tilburg 
(West); 20 uur. 

30 - Afd. Rotterdam. Veilingavond van spoor- 
se zaken (geen modelbouwartikelen, dia’s 
of losse tijdschriften). Hotel Central, 
Kruiskade 12; 19.45 uur, zaal open 19 uur. 
30 - Sectie Apeldoorn. Vanavond brengen we 
een bezoek aan Modelbouw Philotrain. 
Antilopestraat 1, Apeldoorn; 20 uur. 

April 

1 - Documentatiebureau. Verkoopmiddag. 

Apollolaan 410a, Leiden; 12-16 uur. 

1 - Afd. Noord. „Railverkeer in de Verenigde 
Staten van Amerika”, een diaprogramma 
van K. Procee. Wegonderhoudsgebouw, 
Leeuwarden; 13.30 uur. 

1 - Sectie Vlaanderen-Kust. Praatnamiddag. 
„de Londres”, ’t Zand 15, Brugge; 
14.30 uur. 

3 - Afd. Utrecht. „De geheimen van het sta¬ 
tion, deel 2”, een programma van J.C. de 
Jongh. „Ons Eiland”, Marco Pololaan 2; 
19.45 uur. 

7 - Sectie Zeeland. Gewijzigd programma. 
„De NS in de jaren tachtig”, een diapro¬ 
gramma van de heer Zuidweg. Biblio¬ 
theek, Kousteensedijk 7, Middelburg; 
19.45 uur. 

7 - Sectie Zuid-Limburg. „De NS vanaf de 

jaren zeventig”, een diaprogramma door 
R. Platjouw. Na de pauze dia’s van trein 
en tram in de USA. Café Steuns, Stations- 
dwarsstraat 6-8, Sittard; 19.30 uur. 

8 - Algemene ledenvergadering te Almelo. 

Zie OdR 1995-2, blz. 70. 

8 - Excursie Museum-Buurtspoorweg. Zie 
OdR 1995-2, blz. 70. 

10 - Afd. Den Haag. „Spoortunnel Rijswijk”, 
een diapresentatie door Jan Bakker. Hele¬ 
nastraat 8; 20 uur. 

13 - Afd. Rotterdam. „Von Kuckucksbahnel 
bis Oechsle”, een diaprogramma van Han 
Duyve over particuliere lijnen in Baden- 
Württemberg en Zuid-Beieren. Hotel Cen¬ 
tral, Kruiskade 12; 19.45 uur. 


Wegens reorganisatie te koop: diverse dia’s 
o.a. G VB A/Wenen, tijdschriften o.a. Rail- 
revue, enkele boeken NMVB, deel rich- 
tingfilm NMVB Henegouwen. Voor lijstje 
ƒ 0,80 overmaken op postbankrekening 
2321778 van G. Wierckx, Schopenhauer- 
straat 219, 7323 LZ Apeldoorn of postze¬ 
gel dan wel (uit België) internationale ant¬ 
woordcoupon opsturen. 


Aangeboden: (nood)dienstregelingen NS 
1944 t/m 1947. Tel. (01640) 51795 (tussen 
18 en 19 uur). 


Te koop: „Weg en Werken” 1954-1994 
tegen elk aannemelijk bod. G. Olthuis, 
Postbus 149, 3600 AC Maarssen. 


Te koop: „Op de Rails” 1977 t/m 1984 ge¬ 
bonden en 1985 t/m 1993 los, tegen elk re¬ 
delijk bod. Tel. (080) 776446. 


Raillassë 




Opruiming boeken, dienstregelingen, an¬ 
sichtkaarten en foto’s (beperkt) en docu¬ 
mentatiemappen spoor en tram, binnen- en 
buitenland gaat voort. Uitgebreide lijst nr. 
18. H.G. Hesselink, Bvd. Bankert 124, 
4382 AC Vlissingen, tel. (01184) 12530. 


Te koop: ansichtkaarten van voor 1970 met 
afbeeldingen van Nederlandse stations en 
Nederlandse treinen. Ook per stuk te koop. 
Tel. (01807) 16549. 


Aangeboden: Jaargangen Rond de RET 
1976-1993 en Het Openbaar Vervoer 1971- 
1993, inclusief fotokatems nr. 200, 286 en 
300. Alles in één koop ƒ 75. Tel. (078) 
126176. 


kja 


Rail kalen den 




Nederland 

Tot en met 30 april. Nederlands Spoorwegmu¬ 
seum Utrecht. Schilderijen van industrieschil- 
der Nico M. Peters van o.a. NS-revisiebedrij- 
ven. Informatie: tel. (030) 306206. 

11 maart. Rondrit vanuit Venlo met DE3 over 
goederenlijnen in Noord-Brabant. Informatie: 
DGEG, Postfach 102045, D-47410 Moers, 
Duitsland. 

14-17 april. Rit met VT 08 van de DB Braun- 
schweig - Amsterdam v.v. Informatie: Verein 
Braunschweiger Verkehrsfreunde, tel. (0049) 
531874814. 

8 mei. Stoomritten Haarlem - IJmuiden en 
Haarlem - Zandvoort met materieel van de 
Stoomclub Hoogovens. 

Duitsland 

17 april. Köln Hbf - Nümberg met stoomloc 
01 150. Informatie: tel. (0049) 2112700732. 

23 april. Rondrit Köln Hbf - Troisdorf - Emd- 
tebrück - Köln Hbf met de stoomlocs 41 241 
en 41 360. Informatie: Kölner Eisenbahn-Club, 
SchubertstraBe 24, D-51427 Bergisch Glad- 
bach. 

30 april. Afscheidsrit met accutrein serie 515 
van de DB vanuit Wanne-Eickel naar het 
Sauerland. Informatie: Eisenbahnfreunde Hön- 
netal, Postfach 1260, D-58695 Menden. 

14 mei. Rondrit Köln Hbf - Welkenraedt - 
Vennbahn - Jünkerath - Köln Hbf met de locs 
41 241 en 50 3666. Informatie: Kölner Eisen¬ 
bahn-Club, SchubertstraBe 24, D-51427 Ber¬ 
gisch Gladbach. 

19-24 mei. Jubileumviering Bentheimer Eisen- 
bahn met o.a. stoomritten. 

20 mei. Afscheidsrit vanuit Wanne-Eickel met 
accutrein serie 515 van de DB. Informatie: 
ABE, Postfach 101806, D-42018 Wuppertal 
(antwoordcoupon bijsluiten). 

3 juni. Stoomrit Celle - Würzburg met de locs 
01 137, 01 531, 03 001 en 03 1010. Materieel- 
show in Würzburg. Informatie: FDSC, Heer- 
straBe 116, D-29227 Celle. 
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Bestelwijze 

Bestelling per post door per artikel het bedrag over te 
maken op postgirorekening 9080 t.n.v. Documenta- 
tiebureau NVBS te Leiden onder vermelding van: be- 
stelnummer(s), titel(s) en lidmaatschapsnummer. 
Elke betaling vanaf een buitenlandse bank- of giro¬ 
dienst moet met ƒ11,— verhoogd worden in verband 
met incassokosten. 

Informatie en reclames 

Reclames niet eerder dan vijf weken na datum over¬ 
schrijving. Schriftelijk: Documentatiebureau NVBS, 
Postbus 777, 2300 AT Leiden of telefonisch (alleen 
tijdens openingstijden - zie hierna): 071-315468. 
Voor artikelen die niet in voorraad zijn en buiten Eu¬ 
ropa besteld moeten worden, geldt in het algemeen 
een levertijd van circa drie maanden. 

Opening verkoopruimte 

De verkoopruimte is toegankelijk voor leden op ver¬ 
toon van een bewijs van lidmaatschap. De ruimte is 
gevestigd op de begane grond van het flatgebouw op 
de hoek Brahmslaan/Apollolaan 410a Leiden, ingang: 
souterrain Brahmslaan (geen postadres) en is van 
12.00 tot 16.00 uur geopend op de zaterdagen 
18 maart, 1 en 15 april 1995. 


Bijzondere mededeling 

In verband met de komende verhuizingen naar ons 
eigen huis is in de maanden maart en april 1995 een 
aantal oudere boeken, tijdschriften en videobanden 
aantrekkelijk af geprijsd. 


Zojuist verschenen 

Les petits trains et les tramways du Val-d’Oise, 

door Claude Wagner. Buurtspoorwegen en -tramlij¬ 
nen in de noordwestelijke voorsteden van Parijs. 250 
blz. A4. Circa 500 ill., tek., detailkrtn. en dienstrege¬ 
lingen. Uitg. Edit. du Valhermeil. 

Best.nr. 48-165 ƒ 89,40 

Le chemin de fer touristique Limousin - Périgord, 

door D. Baglin. 40 blz. A5. 27 z/w en 19 kl. foto’s. 
Uitg. Cabri. 

Best.nr. 183-114 afgehaald ƒ 22,50, per post ƒ24,60 
Souvenirs ferroviaires du Languedoc, door Mauri- 
ce Maillet. 176 blz. 16x26 cm. 90 z/w foto’s. Uitg. 
Cabri. Best.nr. 183-115 ƒ 59,— 

Parque tracción de los ferrocarriles de Espaha 
1994, door E. Cordona. 208 blz. 12x17 cm. 208 
foto’s. Uitg. Frank Stenvall. Best.nr. 97-84' ƒ 47,— 
Zeunerts Schmalspurbahnen nr. 14. 100 blz. 17x24 
cm. 180 z/w en kl. foto’s. Best.nr. 46-SB 14 ƒ 33,60 
Die Rhatische Bahn, door B. Studer. Paperback. 162 
blz. 17,5x21 cm. 163 afb. Uitg. Alba. 

Best.nr. 52-215 ƒ 53,20 

SLM 1994. Tiende druk. Zweedse locomotieven en 
motorwagens. 320 blz. Zakboekje. 186 kl. foto’s. 
Uitg. Stenvall. Best.nr. 97-82 ƒ 51,30 
Glömte Spar. Alle in Zweden voor reizigersvervoer 
stilgelegde spoorlijnen. 312 blz. A4. Circa 300 afb. 
Uitg. Stenvall. Best.nr. 97-83 ƒ 98,— 

Gleisplane für die Modelleisenbahn, door G. 
Fromm. 160 blz. 17x23 cm. 150 afb. Uitg. Trans- 
press. Best.nr. 280-529 ƒ 41,70 
Eisenbahnen in Stuttgart. 100 blz. A4. 175 z/w en 
kl. foto’s. Uitg. Eisenbahn Journal (Extra nummer). 
Best.nr. 147-106 ƒ29,80 

Eisenbahnen in Hannover. 108 blz. A4. 157 z/w en 
kl. foto’s. Uitg. Eisenbahn Journal (Extra nummer). 
Best.nr. 147-107 ƒ 34,70 

Preussen Report Band Nr. 8: Heissdampf-Tender- 
lokomotiven. 84 blz. A4. 195 foto’s. Uitg. Eisenbahn 
Journal (Extra nummer). Best.nr. 147-105 ƒ 34,70 
Die Arlbergbahn, door C. Asmus. 116 blz. A4. 164 
z/w en kl. foto’s. Uitg. Eisenbahn Journal. 

Best.nr. 147-111 ƒ34,70 
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Sachsen Report Band 2, door M. Weisbrod. Behan¬ 
delt de geschiedenis van de Saksische spoorwegen en 
locomotieven. 84 blz. A4. 220 foto’s. Uitg. Eisen¬ 
bahn Journal. Best.nr. 147-112 ƒ 33,60 
Eisenbahn Metropole Berlin (Eisenbahn in der 
Hauptstadt). 100 blz. A4. 146 z/w en kl. foto’s. 
Uitg. Bahn Verlag. Best.nr. 94-460 ƒ 25,05 
Bahn Jahrbuch 1995 (mit Jahreschronik 1994). 
120 blz. A4. 200 foto’s. Uitg. Bahn Verlag. 

Best.nr. 94-461 ƒ 29,80 

Bahn im Bild 91; die Nordwestbahnstrecke 
(ÖBB). 96 blz. A5. 90 foto’s. Uitg. Pospischill. 
Best.nr. 85-115 ƒ28,80 

Die Post in der Schweiz (ihre Geschichte durch 
2000 Jahre), door A. Wyss. 336 blz. 23x29,5 cm. 
387 afb. in z/w en kl. Uitg. Hallwag Verlag Bern. 
Best.nr. 280-542 ƒ 65,60 

Bahnbetriebswerke Teil 3: Drehscheiben und 
Lokschuppen; Vorbild und Modell. 138 blz. A4. 
246 z/w en kl. foto’s. Uitg. Eisenbahn-Kurier (Spe¬ 
cial nr. 34). Best.nr. 30-Sp34 ƒ 29,80 
Nog leverbaar deel 1 Best.nr. 30-Spl9 en deel 2 
Best.nr. 30-Sp24 elk ƒ 29,80 
Forging Industrial Policy: The United States, Bri- 
tain and France in the Railway Age, door F. Dob- 
bin. Wetenschappelijke studie over particuliere 
spoorwegmaatschappijen in de USA, UK en Frank¬ 
rijk in de vorige eeuw en hun streven naar hoge win¬ 
sten in vergelijking met opvattingen over privatise¬ 
ring bij hedendaagse bedrijven in genoemde landen. 
362 blz. 16x24 cm. Uitg. Cambridge University 
Press. Best.nr. 419-008 ƒ 95,10 
The Isle of Man Railway: Volume 2, door J.I.C. 
Boyd. Deel 2 van een in drie delen te verschijnen 
standaardwerk over deze spoorweg behandelt de pe¬ 
riode 1905-1994. 256 blz. 16x22 cm. z/w foto’s, en 
tek. Uitg. Oakwood Press. Best.nr. 063-188 ƒ 67,50 
Ook nog verkrijgbaar: 

The Isle of Man Railway: Volume 1 (1873-1904). 

Best.nr. 063-181 ƒ 69,50 

The Axholme Joint Railway, door C.W. Judge. De 
geschiedenis van een lokale spoorweg ten zuidwesten 
van Goole, Yorkshire, Engeland. 278 blz. 16x22 cm. 
z/w foto’s, tek. en grote uitv. kaart. Uitg. Oakwood 
Press. Best.nr. 063-189 ƒ 67,50 
The Harton Electric Railway, door W.J. Hatcher. 
De geschiedenis en beschrijving van een mijnspoor¬ 
weg te South Shields, Engeland, die reeds in 1908 
werd geëlektrificeerd met materieel van Siemens en 
AEG en naderhand in de jaren vijftig van English 
Electric. 136 blz. 16x22 cm. z/w foto’s, tek. en krtn. 
Uitg. Oakwood Press. Best.nr. 063-190 ƒ 52,50 
Heavy Metal, door G. Bambery, M. Holdsworth en 
R. Kingsford-Smith. Fotoboek met artistieke illustra¬ 
ties in kleur over stoomtractie in 26 landen gedurende 
de afgelopen 28 jaar. 160 blz. 27x29 cm. Ruim 200 
kl. foto’s. Uitg. Cadeco. Best.nr. 270-005 ƒ 92,50 

Nog verkrijgbaar 

Het openbaar vervoer te Brugge, deel I, de Brugse 
stadstram in de periode 1913-1951, door A. Annys 
e.a. 136 blz. 21x29 cm. ruim 100 z/w foto’s en ruim 
50 mat.-, lijnenloop- en empl. tek. Uitg. T.T.O.- 
Noordzee. 

Best.nr. 291-401 afgehaald ƒ 36,50, per post ƒ41,50 
Het Autobusbedrijf, werk- en dienstauto’s van de 
Gemeentetram Amsterdam 1905-1950, door P.H. 
Kiers. 164 blz. A4. 250 z/w foto’s. Div. afb. Uitg. 
Stichting Veteraan Autobussen. 

Best.nr. 336-1 ƒ 39,50 

Diesel B (Belgische diesellokomotieven), door M. 
Delie en J. Casier. Uitgebreide en herziene tweede 
druk. Het z/w-fotogedeelte werd vernieuwd, op enke¬ 
le zeldzame historische opnamen na. In Nederlandse 
en Franse taal. 268 blz. A4. 181 z/w en 48 kl. foto’s. 
32 mat. tek. Div. tab. Uitg. Ediblanchart. 

Best. nr. 354-2 ƒ 108,— 

130 jaar Tram in Den Haag, deel 1 Materieelover- 
zicht, door A.E.E. van Donselaar met medewerking 
van R.G. Klomp. Deel 24 in de NVBS-reeks. 401 blz. 
20x28 cm. 398 z/w en 34 kl. foto’s. 110 mat. tek. 
Uitg. AOM. Best.nr. 330-1 ƒ 93,50 


Spoorwegen 1995, door G.J. Nieuwenhuis en R.L. 
Latten. Het jaarlijks verschijnende boekje over spoor¬ 
wegen in Europa. 230 blz. 13x18 cm. 250 z/w en 16 
kl. foto’s. Uitg. De Alk. Best. nr. 26-545 ƒ 26,90 
Trams 1995, door H. van ’t Hoogerhuijs en B.A. 
Schenk. Het jaarlijks verschijnende boekje over trams 
in Europa. 216 blz. 13x18 cm. 250 z/w en 16 kl. 
foto’s. Uitg. De Alk. Best.nr. 26-546 ƒ26,90 
De Stoomtram en het Goederenvervoer, door B. 
van der Heiden. De beknopte geschiedenis van het 
RTM-vrachtvervoer tot de opheffing in 1969. 84 blz. 
20x20 cm. 90 z/w foto’s. Uitg. Deboektant. 

Bestnr. 14-78 ƒ 34,90 

De Stoomtrams in West-Brabant, door W.J.M. Lei- 
deritz. Het stoomtramnet rond Breda en Bergen op 
Zoom. 84 blz. 20x20 cm. 90 z/w foto’s. Uitg. De¬ 
boektant. Best.nr. 14-79 ƒ 34,90 
Met de Tram naar de Kleine Hut (Brussel Roup- 
peplein - Waterloo), door J. de Ridder-Deverver en 
P. de Backer. Ontwerpen en eerste exploitatiejaren 
van de lijn en de eerste elektrische tram van de Buurt¬ 
spoorwegen. 128 blz. 25x16 cm. 90 z/w foto’s. 1 krt. 
10 tab. Uitg. Pro-Tram. 

Best.nr. 291-301 af gehaald ƒ 36,50, per post ƒ41,50 

Fotoseries 

Tram Zürich II. 12 z/w en kl. foto’s. Uitg. BVA. 
Best.nr. 121-211 ƒ 16,90 

Tram Zürich III. 12 z/w en kl. foto’s. Uitg. BVA. 
Best.nr. 121-213 ƒ 16,90 

760 mm smalspoor ex-Joegoslavië. Serie II. 12 z/w 

foto’s. Uitg. BVA. Bestnr. 121-667 ƒ 16,90 

760 mm smalspoor ex-Joegoslavië. Serie III. 12 

z/w foto’s. Uitg. BVA. Best.nr. 121-668 ƒ 16,90 

Nieuw tijdschrift 

Rail Passion. Verschijnt tweemaandelijks. Inhoud: 
spoor- en tramwegactiviteiten in Frankrijk en andere 
landen, historische artikelen, spoor toerisme, model¬ 
bouw, spoorevenementen en boekbesprekingen. Uitg. 
La Vie du Rail. Nr. 1 (januari/februari 1995) is zo¬ 
juist verschenen. Best.nr. 607-VP/l afgehaald 
ƒ 18,75, per post ƒ 23,75 

Jaarabonnement via NVBS (uitsluitend kalenderjaar, 
ingaande nr. 1) ƒ 99,— 

(voor wijze van opgave zie OdR 1994-10, blz. 344) 


Verzamelbanden Op de Rails 

Verkrijgbaar zijn verzamelbanden Op de Rails, 
die geschikt zijn voor de jaargangen vanaf 1980, 
alsmede het jaarregister. De prijs bedraagt 
ƒ 10,— af gehaald te Leiden. Toezending per post 
onder bestelnummer 58-3 met bijbetaling van 
portokosten: een of twee stuks ƒ 7,50, drie tot 
tien stuks ƒ 9,—. Voor levering naar het buiten¬ 
land is het portobedrag op aanvraag verkrijgbaar. 


Vacature 

Bij het Documentatiebureau te Leiden is een 
vacature ontstaan voor de functie van medewer¬ 
ker postdistributie. 

Deze functie houdt in dat eenmaal per week 
overdag de post over de medewerkers moet wor¬ 
den gedistribueerd . 

Rij nadere kennismaking is het niet uitgesloten 
dat met wederzijds goedvinden ook andere werk¬ 
zaamheden binnen de organisatie verricht kun¬ 
nen worden. 

Gegadigden dienen bij voorkeur woonachtig te 
zijn in Leiden of directe omgeving. Voorwaarden 
zijn een telefoonaansluiting en de beschikking 
over een auto hebben. Gemaakte onkosten wor¬ 
den vergoed. 

Sollicitaties (binnen veertien dagen) aan: Docu¬ 
mentatiebureau NVBS, Postbus 777, 2300 AT 
Leiden. Voor nadere inlichtingen kunt u zich te¬ 
lefonisch (overdag) wenden tot de heer A. Majo- 
lee onder nummer (071) 275000. 













